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RESUM 
 
 
 La ciutat de L’Hospitalet ha planificat durant llarg temps l’eliminació de les 
barreres que provoquen les infraestructures a la ciutat, com les línies de ferrocarril o 
les autopistes. La primera va ser el carrilet, als anys 80 del segle XX, però la que més 
impacte ha provocat a la ciutat ha estat la segona, la reforma de la Granvia 
L’Hospitalet, amb l’objectiu de convertir una autopista en una avinguda. 
 
 Però, per donar-li més èmfasi a la transformació, s’implantà una nova plaça al 
teixit urbà. Una plaça amb la visió de ser un nou centre direccional. A més, a la 
transformació s’inclogueren actuacions d’altres administracions com la Fira de 
Barcelona, la ciutat de la Justícia, que van atraure activitats econòmiques mai vistes 
dins l’economia local. 
 
 És per tant objectiu principal d’aquesta tesina l’anàlisi de les diverses 
actuacions que s’han produït a l’entorn de la Granvia i l’impacte d’aquestes actuacions 
en la ciutat i l’entorn metropolità. 
 
 La tesina comença amb l’estat en què es trobava el sector l’any 2001, quan es 
forma el Consorci per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet i comencen les 
actuacions. Seguidament s’enumeren totes les actuacions que han transformat el 
sector en el que actualment s’ha convertit. A continuació s’analitzen i es valoren els 
impactes que s’han generat a la ciutat i l’entorn metropolità. I finalment, es farà una 
valoració global del projecte i s’oferiran propostes de futur amb una visió especial en la 
reforma de la Granvia fins el riu Llobregat, culminant la supressió d’aquesta barrera, i 
que actualment es troba en fase d’estudi. 
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RESUMEN 
 
 
 La ciudad de L’Hospitalet ha planificado durante largo tiempo la eliminación de 
las barreras que provocan las infraestructuras en la ciudad, como las líneas de 
ferrocarril o las autopistas. La primera fue el carrilet, en los años 80 del siglo XX, pero 
la que más impacto ha provocado en la ciudad ha sido la segunda, la reforma de la 
Granvia L’Hospitalet, con el objetivo de convertir una autopista en una avenida. 
 
 Pero, para darle más énfasis a la transformación, se implantó una nueva plaza 
al tejido urbano. Una plaza con la visión de ser un nuevo centro direccional. Además, a 
la transformación se le incluyeron actuaciones de otras administraciones como la Fira 
de Barcelona, la ciudad de la Justicia, las cuales atrajeron actividades económicas 
jamás vistas en la economía local. 
 
 Es por tanto objetivo principal de esta tesina el análisis de las diversas 
actuaciones que se han producido en el entorno de la Granvia y el impacto de estas 
actuaciones en la ciudad y el entorno metropolitano. 
 
 La tesina comienza con el estado en que se encontraba el sector en el año 
2001, cuando se forma el Consorci per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet y 
comienzan las actuaciones. Seguidamente se enumeran todas las actuaciones que 
han transformado el sector en el que actualmente se ha convertido. A continuación se 
analizan y se valoran los impactos que se han generado en la ciudad y el entorno 
metropolitano. Finalmente, se hará una valoración global del proyecto y se ofrecerán 
propuestas de futuro con una visión especial en la reforma de la Granvia hasta el río 
Llobregat, culminando la supresión de esta barrera, y que actualmente se halla en fase 
de estudio. 
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ABSTRACT 
 
 
 The city of L'Hospitalet has for a long time been planning the removal of the 
barriers that infrastructures cause in the city, such as railways or motorways. The first 
removal was the el carrilet railway in the 1980s, but the major impact in the city has 
been made by the second one, the remodelling of the Granvia L'Hospitalet with the 
objective of turning a highway into an avenue. 
 
 Nevertheless, to further empower this transformation a new square to the urban 
net was implemented. A square with the view of being a new directional center. 
Moreover, the transformation included actions by other administrations such as the Fira 
de Barcelona and the city of Justice, which attracted never seen before economic 
activities in local economy. 
 
 It is therefore the main objective of this thesis the analysis of additional actions 
that have occurred in the area of the Granvia and the impact of these actions in the city 
and the metropolitan area. 
 
 The thesis begins with the then state of the sector in 2001, when the Consorci 
per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet is formed and when all the measures 
begin. Then are listed all the actions that have transformed the sector in which has now 
become. Next are analysed and evaluated all the impacts that have been generated in 
the city and its metropolitan area. Finally an overall assessment of the project will take 
place and future proposals will be offered with a special insight into the remodelling of 
the Granvia up to the Llobregat River, culminating the removal of this barrier and now 
standing under review. 
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1. Introducció, objectius i metodologia 
1.1 Introducció 
 
 La Granvia de L’Hospitalet, prolongació del conegut carrer del pla Cerdà a la 
ciutat de L’Hospitalet de Llobregat, ha estat motiu d’una de les majors reformes que 
s’han fet en la història de la ciutat. Tot i que aquest carrer encara no ha arribat al seu 
centenari, les constants reformes i ampliacions ens recorda la importància d’aquest 
vial. Durant tot el segle XX, aquest carrer mostra la relació de la ciutat de Barcelona 
amb el seu aeroport, i amb la construcció l’any 1944 de l’autovia de Castelldefels 
(actual C 31), com a porta d’entrada sud de la ciutat de Barcelona.  
 
 Aquest ús purament interurbà, no es correspon amb les planificacions que 
s’han fet al llarg d’aquests anys, on es preveia una Granvia creuant una trama urbana 
semblant a l’eixample Barceloní  fins al riu Llobregat. 
 
 Amb el pas dels anys, l’entorn metropolità creix ràpidament de població i 
l’urbanisme sovint és oblidat o és gestionat de manera caòtica, fent que la ciutat de 
L’Hospitalet donés l’esquena a aquest carrer i l’augment del trànsit convertís finalment 
la Granvia en una autopista. 
 
 Al final del segle XX, la ciutat es troba tallada per una sèrie de barreres que 
separen els barris, i un urbanisme que dóna l’esquena a les infraestructures que li fan 
barrera, és per tot això que l’ajuntament decideix definir la Granvia com un eix cívic de 
connexió de la ciutat de Barcelona amb l’aeroport i el port. 
 
 
Figura 1: Fotografia de la Granvia, any 1960. Font: www.urbanity.es 
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1.2 Objectius 
 
 La present tesina, desenvolupada a l’entorn de la Plaça Europa de L’Hospitalet, 
es planteja com a objectiu principal l’avaluació dels impactes socials, ambientals i 
econòmics de la urbanització de la plaça d’Europa. Secundàriament es plantegen els 
següents objectius: 
 
 En primer lloc, el reconeixement de la història urbana del lloc que ocupa la 
plaça d’Europa. 
 
 En segon lloc, descriure l’estat actual de l’àrea de la Granvia i els processos 
i intervencions que s’han dut a terme en el sector. 
 
 En tercer lloc, descriure de forma detallada l’estat actual de l’entorn de la 
plaça Europa i la implicació com a nova centralitat. 
 
 I en quart i darrer lloc, proposar millores i fer l’anàlisi de les perspectives de 
futur. 
 
 A part de tot això i d’introducció i com apartat d’antecedents, es dedicarà a la 
historia i  l’urbanisme de l’àrea abans de la reforma. 
 
 
 
1.3 Metodologia 
 
 El mètode que s’ha emprat en la present tesina és l’anàlisi basat en la 
documentació urbanística. La característica bàsica es centra en analitzar per escales, 
una escala general per tot el sector i una escala més local per l’entorn immediat de la 
Plaça Europa. 
 
 Escollit el sector, ens interessa aprofundir en els elements de connexió entre 
els barris, en especials els de mobilitat no motoritzada, que semblen ser els que s’han 
donat un especial èmfasi en el projecte de reforma.  
 
 Per últim, després d’analitzar els aspectes més importants de les 
infraestructures en servei, s’analitzarà les dades econòmiques i socials per trobar les 
tendències que han hagut en els darrers anys i si s’han complert les expectatives, 
malgrat la crisi econòmica. 
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Figura 2: Esquema de la metodologia utilitzada. Elaboració pròpia. 
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2. Evolució del sector Granvia L’H 
2.1 Antecedents 
2.1.1 Antecedents històrics i urbanístics 
 
 L’eix de la Granvia prové de l’antiga carretera del Prat, que ja es menciona a 
l’edat mitjana, aquest camí rural perdura fins ben entrat el segle XX.  
 
 El primer pla urbanístic que elabora l’ajuntament, l’any 1926, proposa una 
Granvia com un perllongament de l’avinguda barcelonina i com a porta d’entrada a 
aquesta ciutat, envoltada de gratacels i edificis singulars, que havia d’unir la plaça 
Espanya amb el parc del Llobregat. També el pla formalitza el projecte de grans places 
a les interseccions de la Granvia amb la resta de carrers projectats. Tot i això, la 
Granvia no passarà de ser un camí sense asfaltar en un entorn rural i un parell de 
fàbriques al seu entorn. 
 
 
Figura 3 Extracte del Plànol del Pla de Barcelona de Federico Armenter on s’observa la 
seva proposta per la Granvia a L’Hospitalet (1900) Font: Institut Cartogràfic de Catalunya. 
 
 La següent planificació és el pla comarcal de 1953, l’ajuntament perd l’opció 
d’ordenar el seu territori, i la comissió encarregada del pla projecta només els usos del 
territori i la seva edificabilitat, deixant de banda les infraestructures. Planifiquen el 
sector com zona residencial intensiva la banda muntanya, i zona residencial semi-
intensiva la banda mar. En aquest moment la Granvia era l’autovia de Castelldefels i 
l’entorn rural rep la pressió de les activitats industrials i residencials. El barri de Santa 
Eulàlia creix fins a tocar la Granvia. A l’altra banda, poblats barraquistes com el de Can 
Pi. 
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2.1.2 La Granvia com a frontera 
 
 La pressió demogràfica acaba fent créixer un nou barri a l’altra banda de la 
Granvia. El grup d’habitatges Ildefons Cerdà, és l’únic barri a l’altra banda de la 
Granvia. Tot i que només li connecta amb la resta del seu municipi una passarel·la, es 
troba tramat amb la xarxa urbana barcelonina, amb el barri de la Magòria, tot i que 
amb la plaça Cerdà entre els dos barris. 
 
 Arribada la democràcia, s’implanta un nou pla. El Pla General Metropolità de 
1976. La seva visió és crear un sistema viari ortogonal amb un important impacte del 
vehicle privat. En els enllaços de les vies importants es preveuen opcions a diferent 
nivell, generant encara més la sensació d’haver creat una autopista enmig del 
municipi. Aquest pla prioritza excessivament les infraestructures (fruit de la pressió del 
problema del trànsit) i deixa de banda altres elements d’ordenació per aconseguir 
regenerar i reformar la ciutat. 
 
 La urbanització de la banda mar de la Granvia acaba per esgotar el territori 
disponible als anys 80 del segle XX, amb l’obertura del polígon industrial Granvia Sud. 
 
 Trobem barris ben mallats i ben estructurats com el polígon abans mencionat, 
barris residencials com el Gornal o Santa Eulàlia, que en els seus límits amb la 
Granvia són terrenys amb poca qualitat urbanística i amb un desordre del seus usos, 
que provoca una barrera doble envers la connexió dels barris, primer la pròpia Granvia 
com a autopista i segon, la degradació urbanística del perímetre. 
 
 
Figura 4: La Granvia a L’Hospitalet a l’any 1987. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
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2.2 L’estat actual     
 
 Les polítiques urbanístiques en territoris saturats es basen en la renovació i 
s’ajuden de la concertació institucional tant per tractar d’establir noves oportunitats al 
voltant dels sistemes de transport com també per fomentar els programes de 
transformació dels teixits urbans funcionalment deficients. Aquesta és la idea inicial de 
la reforma de la Granvia. 
 
 Tot i que hi aprofundirem més en el proper apartat sobre el projecte de reforma, 
aparentment aquest ja ha estat finalitzat. Les infraestructures bàsiques com el 
soterrament del tronc de la Granvia, la construcció de les noves vialitats, com la plaça 
Europa o la reforma del carrer Amadeu Torner ja fa anys que han estat inaugurades. 
Tot i això la reforma s’ha reduït en àmbit envers el que s’havia previst inicialment.  
 
 La nova Granvia L’H des del creuament amb la línia de Vilanova fins al riu 
Llobregat, i la creació del complex d’investigació mèdica Idibell haurà d’esperar. El 
soterrament del tronc en aquest tram, que permetria la re-urbanització per l’eliminació 
de la barrera de la Granvia envers el barri de Bellvitge i l’Hospital de Bellvitge queda a 
l’espera del soterrament de la línia de Vilanova en el pas per aquesta zona, que de 
moment no té data d’execució. 
 
 En quant a equipaments, la Ciutat de la Justícia, en els terrenys de l’antiga 
caserna de Lepant i l’ampliació de la Fira de Barcelona, a l’avinguda Joan Carles I, es 
troben en servei i generen una important pol d’atracció cap a una possible nova 
centralitat a la Granvia de L’Hospitalet. En quant els serveis municipals, es va reservar 
una parcel·la de la plaça Europa per la construcció d’una escola bressol i una 
biblioteca, que ja es troben en funcionament. 
 
 Per altra banda, la inversió privada al nou districte econòmic s’ha dilatat més en 
el temps. Els primers en establir-s’hi van ser les plataformes comercials Granvia2 i la 
multinacional sueca Ikea l’any 2003. Més tard, juntament amb la posada en marxa de 
l’ampliació de la Fira, el nombre d’hotels i oficines va anar creixent però sempre més 
lentament que l’execució de les infraestructures i les inversions públiques, havent de 
conviure, fins l’esclat de la bombolla immobiliària, i encara després, de constants obres 
i parcel·les a l’espera de ser edificats. Les primeres parcel·les no residencials 
s’inauguren l’any 2008 i 2009, entre elles, la reconeguda Torre de l’arquitecte Toyo Ito 
que acull l’hotel Porta Fira, i és imatge més coneguda de la plaça Europa i la nova 
Granvia de L’Hospitalet. 
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Figura 5: Plànol de la ciutat amb les actuacions urbanístiques planejades o en servei, 
any 2006. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 En l’ús residencial, es preveia construir en 22 parcel·les, les quals només s’ha 
acabat l’execució en 11 d’elles, a data de 2011. 
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3. El projecte urbà 
3.1 Planejament de l’àmbit 
 
 El territori per on transcorre la Granvia a L’Hospitalet es coneixen popularment 
com la Marina. Aquest territori planer, és part del delta del Riu Llobregat i al pas de la 
Granvia és a cota +7 metres i fàcilment inundable. Aquestes característiques i el 
desenvolupament de la ciutat de Barcelona han fet que aquesta part del municipi, 
allunyada dels nuclis històrics i sense una imposició estricta dels planejaments 
existents, s’utilitzés per diversos usos com industrials, d’agricultura, habitatges 
d’autoconstrucció i fins i tot magatzems de reciclatge de vehicles i escombriaires. 
 
 A això se li ha de sumar la pressió urbanística per la necessitat urgent 
d’habitatge econòmic dels anys 60 i 70 del segle XX. La degradació de l’entorn de la 
Granvia era evident, i la importància d’aquesta via, unió de la ciutat de Barcelona amb 
el seu aeroport, feia imprescindible la reforma a fi de que a l’àrea metropolitana es 
solucionés un dels problemes urbanístics més importants. 
 
 A més li obre una oportunitat a la ciutat de L’Hospitalet d’obtenir un nou sector 
amb les característiques urbanístiques d’una ciutat del segle XXI i capaç de generar un 
nou pol d’atracció per a activitats socials i econòmiques que abans eren inexistents 
degut el rang de ciutat dormitori que va adquirir durant el segle XX. 
 
 
3.1.1 Principals objectius de la modificació del Pla General Metropolità 
 
 Els objectius de l’ordenació que es va proposar en el pla es sintetitzen en la 
voluntat de crear un espai urbà en el qual l’articulació dels espais lliures, les 
característiques dels nous edificis que es preveuen, els diferents usos que s’implantin i 
els equipaments a generar, configurin una nova àrea de centralitat per a la qual 
aquesta part del municipi n’és especialment dotada. El soterrament de la Granvia, la 
transformació urbanística dels fronts de la mateixa fins la plaça Cerdà i les noves 
infraestructures de transport públic que incidiran en aquest indret són factors de primer 
ordre, catalitzadors de les potencialitats de transformació de què gaudeix el sector. 
 
 En el document de la modificació del Pla General Metropolità per a la formació 
del centre direccional de la plaça Europa resten abastament descrits els objectius 
estratègics que són el referent de totes les actuacions que s’han dut a terme al llarg de 
l’eix Granvia i, per tant, aquest nou espai de centralitat ha d’articular els usos 
direccionals amb els residencials d’habitatge, serveis, lleure, etc.. , en base a un model 
urbà en que les interrelacions funcionals es desenvolupin harmònicament, creant 
ciutat, i l’ordenació física reflecteixi la singularitat del lloc com a “plaça, porta i nou 
centre” de L’Hospitalet. 
 
 L’ordenació, desenvolupada a partir d’operacions físiques de caràcter 
infraestructural, ja programades amb anterioritat, fonamentalment el projecte de 
soterrament de la Granvia i el cobriment d’un tram de la mateixa mitjançant una llosa, 
ha de possibilitar l’eliminació d’aquesta barrera, física i funcional, que històricament ha 
constituït un factor de segregació entre ambdues parts del municipi i crear uns nous 
espais amb potència i singularitat urbana que, a més de constituir un nexe d’unió entre 
les àrees situades a ambdós costats de la Granvia, representin una fita de referència 
en l’accés a la gran ciutat. 
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 També cal remarcar que aquests objectius de transformació urbana, en vector 
de modernitat, van associats a la previsió d’incloure espais per a habitatge de 
protecció oficial, en els termes definits per la vigent legislació d’urbanisme i recollit en 
el document de la modificació del PGM. Aquesta determinació, quantificada en el pla 
de millora urbana, comporta una socialització de part de les plusvàlues que va generar 
el procés urbanístic que s’ha dut a terme, a més d’un enriquiment dels usos a 
implantar, un enfortiment de les relacions ciutadanes i un major grau d’imbricació amb 
el sectors urbans adjacents. 
 
 Un altre objectiu de l’ordenació plantejada és assolir un alt grau de qualitat dels 
espais lliure urbans que es generin, tant des del vessant funcional com ambiental. 
Aquests aspectes complementats per requisits similars en relació als edificis 
construïts, s’entén que són de decisiva importància per aconseguir un 
desenvolupament reeixit i de referència. 
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3.2 El consorci de la Granvia 
 
 La Creació del Consorci per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet de 
Llobregat es va dur a terme al gener del 2002, amb una participació a parts iguals de 
l’Ajuntament de L’Hospitalet de Llobregat d’una banda i el Departament de Política 
Territorial i Obres Públiques (avui Territori i Sostenibilitat) i el Institut Català del Sòl de 
l’altra. El caràcter del Consorci va ser el d’un organisme autònom empresarial, que es 
constituïa com a entitat urbanística especial dins els paràmetres d’actuació en el marc 
del sector públic, segons la Llei de Contractes de les administracions públiques de 
l’any 2002. 
 
 En relació amb la gestió econòmica, es va fixar com a funcionament la 
formulació d’un programa econòmic – financer equivalent a la durada del projecte, 
actualitzat cada any per la via del pressupost, aprovat pel Consorci i auditats per un 
organisme independent. 
 
 
Figura 6: Senyal a la Pl. Europa amb la imatge del consorci. Font pròpia. 
 
 El planejament general desenvolupat va establir que a l’hora de calcular els 
costos d’urbanització dels terrenys s’incorporessin les infraestructures i les obres 
corresponents als espais lliures. També es van incorporar els costos d’expropiació de 
les activitats existents abans de la transformació, per tal de que el Consorci 
aconseguís tots els terrenys necessaris per el projecte. És per aquesta raó, que els 
integrants del Consorci van haver d’avançar diners per iniciar el projecte de reforma 
que figurarien com pèrdues els primers anys fins que no s’iniciés la venda de terrenys 
edificables als promotors. 
 
 Com a entitat sense ànim de lucre, el planejament econòmic, en l’escenari 
menys optimista, el balanç financer s’hauria d’equilibrar quan es donés el projecte per 
conclòs.   
 
  En vista d’un major rendiment dels recursos disponibles, el Consorci va 
delimitar l’àrea d’actuació en dos sectors. El sector 1, amb un 85% de sòl públic 
propietat de l’Ajuntament, del Incasòl i la societat Fira 2000. El 15% restant es va 
expropiar seguint el procediment legal vigent, però es va arribar a un acord. Aquest 
15% de sòl es transformaria en m2 de sostre edificable, per a aquells propietaris que hi 
estiguessin d’acord. De la mateixa manera, les entitats públiques van signar acords 
per l’adquisició dels terrenys per part del Consorci. 
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Figura 7: Finques adquirides pel Consorci. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 El sector 2, degut a que els terrenys eren majoritàriament de titularitat privada 
(un 92%), es va treballar des del Consorci, en la reparcel·lació, cooperant amb els 
propietaris per la transformació d’aquest entorn urbà. 
 
 Com a benefici social, les administracions promotores del Consorci, 
l’Ajuntament i el Incasòl havien de rebre el 10% de l’aprofitament urbanístic, que es va 
traduir en la cessió de dos parcel·les reservades per la construcció de dos edificis 
d’habitatges de protecció oficial. També els terrenys qualificats de sistema local de 
domini públic van ser inscrits a nom de l’Ajuntament. 
 
 En síntesi, el Consorci actuarà com un promotor més, propietari de 206.000 m2 
entre els diversos usos del pla, residencial de lliure promoció i protegit, comercial i 
terciari. És, per tant, el Consorci, com a actor de l’administració en aquest projecte, 
d’importància per analitzar les transformacions que en els darrers anys s’han produït a 
la Granvia de L’Hospitalet. 
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3.3. Infraestructures 
3.3.1 Soterrament de l’eix de la C-31 
 
 Amb la idea de col·locar la C-31 en una cota inferior a la ciutat es podia obtenir 
guanys urbanístics amb la possibilitat de tenir un terreny planer a nivell de carrer, lliure 
d’obstacles. En contra d’aquesta ambició es trobava la dificultat geomètrica de 
perllongar l’eix soterrat per causa de la posició del túnel i l’estació de Ildefons Cerdà de 
la línia de Ferrocarrils de la Generalitat. També degut a trobar-nos en un terreny 
deltaic, en el qual, calia resoldre la gestió del sanejament i desguàs d’aigües plujanes. 
 
 
Figura 8: Imatge del soterrament en l’actualitat. Font pròpia. 
  
La solució adoptada consta d’una secció en quatre nivells: 
 
- El nivell inferior, el pas de la línia L9 del metro que creua la Granvia entre les 
cotes -12 i -4 metres. També s’aprofita el nivell per situar un dipòsit de retenció, 
que rep les aigües plujanes de la banda muntanya de la Granvia i evita la 
inundació de l’eix viari soterrat en cas de fallida dels mitjans mecànics de 
bombeig.  
 
- El nivell immediatament superior, l’ocupa l’eix viari soterrat i la línia dels 
Ferrocarrils de la Generalitat, que circulen en l’eix de la Granvia. L’eix viari s’ha 
traslladat cap a la banda mar, ja que el túnel dels Ferrocarrils i l’estació Ildefons 
Cerdà eren preexistents, i en cas de continuar amb l’eix previ (del disseny de 
l’eixample de Cerdà), ambdós infraestructures entrarien en conflicte. 
A més, aquest nivell allotja una de les principals actuacions en transport públic 
del sector. L’estació Europa | Fira, en el centre de la nova centralitat, la plaça 
Europa. 
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- El nivell entremig, entre el nivell carrer i el nivell autopista, es desenvolupa un 
nivell entre les cotes +5 i +7 metres, destinat als serveis urbans, i com a espai 
del intercanviador dels Ferrocarrils de la Generalitat amb la futura L9 del metro 
i les instal·lacions tècniques i de bombeig per el correcte funcionament del 
nivell immediatament inferior. 
També circulen per aquest nivell la xarxa de canals de plujanes d’aquest 
territori, els col·lectors del Gornal, Alhambra i Amadeu Torner. 
 
- El nivell superior, a nivell de carrer amb cota +7 metres, està destinat a la 
circulació purament urbana, amb connexió als carrers de la trama urbana i els 
creuaments perpendiculars a la Granvia són possibles on s’ha cobert l’eix de 
l’autopista, permetent també tenir espais lliures a les zones cobertes, un total 
de 27300 m2, inclosa la plaça d’Europa. 
 
 
Figura 9: Secció tipus del soterrament de la C-31. Font: Consorci de la Granvia L’H. 
 
 
3.3.2. Infraestructures ferroviàries 
 
 En el projecte de la Granvia de L’Hospitalet es planteja la necessitat d’apropar 
el servei ferroviari a aquesta nova centralitat. Des dels anys 80 del segle XX, el túnel 
dels Ferrocarrils de la Generalitat recorre l’eix de la Granvia, des de la plaça Espanya 
de Barcelona fins el barri del Gornal, amb una estació al sector, Ildefons Cerdà, a 
l’alçada del carrer Alhambra. En aquesta estació es va haver de modificar els 
accessos, degut a la nova disposició de l’entorn i es va aprofitar per adaptar-la a les 
persones de mobilitat reduïda mitjançant ascensors, i preparant-la per la connexió amb 
la futura L10 del metro de Barcelona. 
 
 Però calia una nova estació per accedir a la plaça d’Europa. Així a la 
intersecció de la Granvia amb el carrer Amadeu Torner es va construir la nova estació 
Europa | Fira, remarcant en el nom el bon accés que fa al nou recinte firal fins que no 
s’obri la L9 del metro. A més, aquesta estació intercanviarà amb la futura L9, amb 
l’impacte a la mobilitat que podrà produir generant encara més la percepció de nus de 
transport i de centralitat. Aquesta estació es va construir mitjançant la construcció de 
pantalles a ambdós costats del túnel existent i excavant el tram del túnel afectat 
després, fent que el tall de la línia de Ferrocarrils fos el mínim possible. Finalment, es 
va inaugurar l’estació el maig del 2007. 
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Figura 10: Plànol dels accessos de l’estació Europa | Fira. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 En l’anterior figura, es mostra la disposició dels accessos a l’estació Europa | 
Fira. A la part superior i inferior, es troben els accessos al carrer, a extrems oposats de 
la Plaça d’Europa, permetent a més un enllaç a diferent nivell entre aquests dos punts 
per vianants, sempre que l’estació estigui oberta. A l’esquerra, es troba el vestíbul de 
FGC i l’accés a les andanes, oberta des del 2007. Per altra banda, a la dreta, es troba 
el vestíbul de la L9 del metro, ja finalitzat però degut a que la línia encara es troba en 
construcció serà inaugurada properament. És per tant, que amb aquest disseny, es 
garanteix un bon intercanviador entre el metro del Baix Llobregat i la L9 del metro i un 
bon accés a la Plaça d’Europa, la Fira de Barcelona i les parades del bus metropolità. 
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3.4 La plaça d’Europa 
3.4.1 Estructura de l’ordenació 
   
 El model de desenvolupament urbanístic que es pretenia per al sector no es 
podia desvincular de la posició del mateix, tant en relació al propi municipi com a la 
relació de la Granvia com a accés a Barcelona. 
 
 En primer lloc es va treballar en la base d’assentament, un pla horitzontal, que 
es pretén verd, ocupant la major part de la superfície central. 
 
 En segon lloc, un grup d’edificis aïllats, tipus torre, de gran alçada, es 
posicionen sobre dues el·lipses, que configuren el caràcter de plaça d’aquesta part del 
sector. Amb aquesta voluntat, i per reforçar-la, es disposa intercaladament un 
segments edificables, de menor alçada, que a nivell de carrer fan més evident la 
sensació de plaça. 
 
 Un altre grup d’edificis, de diferents característiques respecte als de la plaça 
Europa s’ubiquen a l’illa delimitada pels carrers Aprestadora, Herrero, Jerusalem i 
Amadeu Torner. Quatre torres, d’alçada intermèdia, ocupen el front del carrer Amadeu 
Torner, preservant la resta de l’illa per a dotacions com el CAP del Gornal, un camp de 
futbol i l’escola d’Arts i Oficis. 
 
 
Figura 11: Ortofoto de la plaça d’Europa. Font: Institut Cartogràfic de Catalunya. 
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3.4.2 Vialitat 
 
 La vialitat bàsica es recolza en els eixos preexistents de la Granvia i el carrer 
Amadeu Torner. La incidència de la Granvia en el pla superficial es concreta en les 
dues calçades laterals, que en el seu encreuament amb el carrer Amadeu Torner es 
resol mitjançant una rotonda de forma romboïdal, la plaça d’Europa. Es manté el traçat 
de la major part de la vialitat de segon ordre existent, carrers Aprestadora, Jerusalem, 
Nazaret, Igualtat i Ciències i es complementa amb un sistema viari, de tercer ordre, 
articulat entre eles edificacions de la plaça amb l’objectiu de garantir l’accés rodat als 
edificis. Aquest darrer sistema vial, en la seva configuració, queda completament 
adaptat al que es denomina carrers de prioritat invertida, garantint una gran integració 
entre les sub-illes que formen aquest sistema viari de tercer ordre. 
 
 
Figura 12: Vial de tercer ordre. Font pròpia 
 
 En quant a aparcament, es desenvolupen en superfície associats 
longitudinalment a les calçades de la vialitat, excepte en els laterals de la Granvia que 
s’empren com a carrils bus. Els nous edificis disposaven, segons les necessitats 
d’aparcament que generarien, la possibilitat de construir a les plantes soterrani dues o 
tres plantes destinades a aquesta finalitat. 
 
 
3.4.3 Els Espais lliures i equipaments 
 
 Els espais lliures s’articulen a partir de l’espai central configurat per la plaça 
obrint-se sobre l’eix de la Granvia, en tots dos sentits sobre la llosa de cobriment, i 
entre els espais no edificats entre les torres de la plaça Europa. També s’incorpora al 
sector una illa ja urbanitzada com a espai obert i els espais centrals de les rotondes 
produïdes per la intersecció dels carrers principals del sector, tot i que aquests darrers 
espais no són transitables pel públic. 
 
 La reserva d’espai per a dotacions es preveia al sòl situat a la part lliure de l’illa 
entre els carrers Amadeu Torner, Herrero i Aprestadora, on actualment es troba el 
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CAP del barri del Gornal, un camp de futbol i una escola, quedant l’espai entre aquests 
equipaments com a zona verda. En el sector també es reserva sòl per un nou 
equipament, format per una biblioteca i una llar d’infants de titularitat municipal, en 
funcionalment des de l’any 2011. 
 
Figura 13: Equipament municipal del barri de la Plaça d’Europa. Font: Ajuntament de 
L’Hospitalet. 
 
 També es va reservar per a dotacions l’edifici catalogat, d’estil modernista,  
l’antiga fàbrica tèxtil Godó i Trias, que es preveia un ús de tipus docent, cultural o 
esportiu i que en aquest es troba en un estat de semi abandonament. 
 
 
3.4.4 L’edificació 
 
 L’edificació s’estructura morfològicament a partir d’una configuració de plaça, 
sempre considerant la unitat formal que presideix l’articulació del centre direccional 
malgrat que s’han gestionat en dues parts, la solució adoptada s’ha d’avaluar en 
conjunt. 
 L’espai central es formalitza amb l’establiment de les edificacions en tres 
franges que corresponen a tipologies edificatòries diferents: torres – blocs – torres que 
degut a les alçades diferenciades, emfatitzen el lloc i conformen l’acotació física de la 
plaça, però amb segments oberts que permeten la permeabilitats de l’accés a la plaça 
des de tots els punts de l’àmbit. Una directriu obliqua creua la plaça el·líptica i equilibra 
les edificacions, organitzant els espais lliures, la vialitat vinculada a l’edificació i la 
rotonda romboïdal. 
 
 En la part de l’illa encaixada entre els carrers Amadeu Torner, Jerusalem i 
Herrero es preveuen quatre torres de 17 plantes d’alçada, en posició segons 
l’estructura esmentada abans i garantint l’assolellament. 
 
 En la posició més propera al centre de la plaça es troben quatre torres de 19 
plantes d’alçada i en els extrems de la directriu obliqua dues a cada extrem, de 28 i 11 
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plantes, restant dues torres a l’extrem sud-oest, en règim volumètric de configuració 
flexible, que avui són les torres de l’arquitecte Toyo Ito. 
 
 A la segona línia els blocs de 6 plantes d’alçada, amb front porxat, constitueix 
una base visual, des de la plaça, per les torres de 17 i 22 plantes d’alçada, situades a 
la posició més llunyana. 
 
 Els blocs conformadors de la plaça, al nord, tenen continuïtat en creuar el 
carrer Amadeu Torner, de manera que aquest vial travessa els edificis i emfatitza 
l’entrada des del nord, a la plaça Europa. 
 
 En la part de l’illa encaixada entre els carrers de Can Tries, Herrero i Jerusalem 
es preveuen sis torres, en la posició prevista en l’estructura de la plaça, de 15 plantes i 
una torre de 17 plantes situada en el creuament dels carrers Juan de Juanes i Herrero. 
A la part de l’illa del carrer Juan de Juanes es determina una qualificació industrial a 
objecte de garantir el manteniment de l’edifici previ a la transformació i assignant-li 
l’edificabilitat i els usos actuals. 
 
 A la posició més propera al centre de la plaça es situen dues torres de 25 i 19 
plantes d’alçada. A la segona línia els blocs de 5 plantes d’alçada amb el front porxat 
que donen forma a la plaça i fan de base visual des de la plaça per a les dues torres 
més allunyades, de 22 plantes. 
 
 En tractar-se de tipologies edificatòries aïllades, els espais lliures no ocupats 
per les edificacions resulten com espais lliures per l’ús públic encara que alguns 
terrenys siguin de propietat privada. 
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3.5 Els edificis de la Plaça Europa 
  
 El centre direccional de la Plaça d’Europa s’identifica pel visitant per els 
nombrosos edificis d’arquitectura singular que aporten un escenari únic dins la ciutat 
de L’Hospitalet i l’àrea metropolitana. Seguidament s’exposen les dades dels diferents 
edificis i la seva situació: 
 
 
Figura 14: Mapa de la Plaça Europa indicant les edificacions remarcables. Font: 
Cartografia de la ciutat. 
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Ús Hotel Porta Fira 
 
Arquitecte Toyo Ito i Fermín 
Vázquez 
Promotor Santos Hoteles 
Superfície 24.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2010 
Altura 117 m. 
Nombre de 
plantes 
26 
Taula 1: Fitxa de l’edifici 1. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines 
 
Arquitecte Toyo Ito i 
Fermín Vázquez 
Promotor Realia 
Superfície 30.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2009 
Altura 117 m. 
Nombre de 
plantes 
26 
Taula 2: Fitxa de l’edifici 2. Font pròpia. 
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Ús Oficines  
Arquitecte Tomás Domínguez i Juan 
Carlos Martín 
Promotor Repsol 
Superfície 8.350 m2 
Projecte 2006 
Construcció Sense inici 
Altura 55 m. 
Nombre de plantes No hi ha dades 
Taula 3: Fitxa de l’edifici 3. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines 
 
Arquitecte Luis Alonso i 
Sergi Balaguer 
Promotor Werfen Group 
Superfície 18.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2009 
Altura 103 m. 
Nombre de 
plantes 
24 
Taula 4: Fitxa de l’edifici 4. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines  
Arquitecte Nicanor García 
Promotor Inbisa 
Superfície 18.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2008 
Altura 103 m. 
Nombre de plantes 24 
Taula 5: Fitxa de l’edifici 5. Font pròpia. 
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Ús Oficines 
 
Arquitecte Viaplana 
Arquitectes 
Promotor Copisa i FCC 
Superfície 10.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2008 
Altura 27 m. 
Nombre de 
plantes 
5 
Taula 6: Fitxa de l’edifici 6. Font pròpia. 
 
Ús Oficines 
 
Arquitecte RCR 
Arquitectes 
Promotor Layetana i 
San José 
Constr. 
Superfície 5.200 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2006-2008 
Altura 27 m. 
Nombre de 
plantes 
5 
Taula 7: Fitxa de l’edifici 7. Font pròpia. 
 
Ús Habitatges 
 
Arquitecte Luis Alonso i Sergi 
Balaguer 
Promotor Fadesa 
Superfície 9.700 m2 cada una 
Projecte 2005-2006 
Construcció 2007-2009 
Altura 75 m. 
Nombre de plantes 20 
Taula 8: Fitxa dels edificis 8, 9 i 10. Font pròpia. 
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Ús Oficines 
 
Arquitecte Òscar Tusquets i 
Carlos Díaz 
Promotor Copisa 
Superfície 7.000 m2 
Projecte 2004 
Construcció 2005-2007 
Altura 51 m. 
Nombre de plantes 11 
Taula 9: Fitxa de l’edifici 11. Font pròpia. 
 
 
Ús Habitatges 
 
Arquitecte Eduard Gascón / 
TAC 
Promotor Anida 
Superfície 12.000 m2 
Projecte 2007 
Construcció 2009-2011 
Altura 75 m. 
Nombre de plantes 20 
Taula 10: Fitxa de l’edifici 12. Font pròpia. 
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Ús Oficines 
 
Arquitecte Viaplana Arquitectes 
Promotor Catalunya Caixa, 
Afirma i Rentauro 
Superfície 18.740 m2 
Projecte 2007 
Construcció 2008-sense acabar 
Altura 27 m. 
Nombre de plantes 5 
Taula 11: Fitxa de l’edifici 13. Font pròpia. 
 
Ús Habitatges  
Arquitecte  
Promotor Parcel·la sense adjudicar 
Superfície  
Projecte 2009-2011 
Construcció  
Altura  
Nombre de plantes  
Taula 12: Fitxa de l’edifici 14. Font pròpia. 
 
Ús Habitatges  
Arquitecte Ramon Sanabria 
Promotor  
Superfície  
Projecte 2009-2011 
Construcció Sense iniciar la construcció 
Altura  
Nombre de plantes  
Taula 13: Fitxa de l’edifici 15. Font pròpia. 
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Ús Habitatges 
 
Arquitecte Martorell / 
Bohigas 
Promotor Innside / Sol Melià 
Superfície 9.700 m2 
Projecte 2006-2007 
Construcció 2008-2010 
Altura 74 m. 
Nombre de plantes 19 
Taula 14: Fitxa de l’edifici 16. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines 
 
Arquitecte Rafael Moneo i 
Lucho Marcial 
Promotor Catalunya Caixa 
Immobiliària 
Superfície 14.300 m2 
Projecte 2007-2010 
Construcció 2011-2013 
Altura 92 m. 
Nombre de 
plantes 
22 
Taula 15: Fitxa de l’edifici 17. Font pròpia. 
 
 
Ús Habitatges  
Arquitecte Carles Ferrater 
Promotor Espais 
Superfície 9.700 m2 
Projecte 2007-2011 
Construcció Sense iniciar 
Altura 74 m. 
Nombre de plantes 19 
Taula 16: Fitxa de l’edifici 18. Font pròpia. 
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Ús Hotel 
 
Arquitecte Jean Nouvel i Ribas 
& Ribas 
Promotor Catalonia 
Superfície 17.000 m2 
Projecte 2004-2006 
Construcció 2009-2012 
Altura 110 m. 
Nombre de plantes 25 
Taula 17: Fitxa de l’edifici 19. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines 
 
Arquitecte Viaplana 
Arquitectes 
Promotor Catalunya Caixa i 
Binicalaf 
Superfície 17.000 m2 
Projecte 2005-2006 
Construcció 2007-2008 
Altura 27 m. 
Nombre de plantes 5 
Taula 18: Fitxa de l’edifici 20. Font pròpia. 
 
 
Ús Oficines  
Arquitecte Francisco Mangado 
Promotor Catalunya Caixa Immobiliària 
Superfície 14.300 m2 
Projecte 2007-2011 
Construcció Sense iniciar 
Altura 92 m. 
Nombre de plantes 22 
Taula 19: Fitxa de l’edifici 21. Font pròpia. 
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3.6 Usos a l’entorn de la Plaça Europa 
3.6.1 Fira de Barcelona 
 
 L’establiment de la Fira de Barcelona al sector de la Granvia és l’equipament 
pilot de la transformació. Ens hem de remuntar a l’any 1991 per l’aprovació de la 
ubicació del nou recinte, que s’havia de sumar al recinte de Montjuïc, que en aquella 
època no podia créixer més. L’elecció del sector del Polígon Pedrosa radica en que és 
l’únic indret lliure, és a dir, sense edificar, i amb un accés ràpid i senzill a la Plaça 
d’Espanya (l’altre recinte) i l’aeroport, per tant, idoni per les activitats firals. Es troba en 
una situació de tant sols 2,5 quilòmetres i podria permetre ampliacions successives si 
es necessités, a més el terreny ofert era d’una superfície d’uns 110.000 m2 propietat 
de l’Ajuntament. 
 
 El nou recinte neix com a procés complementari i no alternatiu, atraient a 
aquest recinte les manifestacions més específiques, les que atrauen menys públic, per 
tant, la idea de nova centralitat en l’activitat firal no existia en aquell moment. No en va, 
els salons amb més creixement (Alimentària, Automòbil i Construmat) que necessiten 
entre 80.000 i 90.000 m2 d’exposició, tard o d’hora necessitarien les instal·lacions de la 
Granvia, i l’atracció de nous salons de entre 35.000 i 75.000 m2 els quals podria optar 
Barcelona feien d’aquesta actuació, el recinte conegut com Montjuïc-2, una obra 
necessària. 
 
 No és fins el 1994 que s’inicien els treballs del nou recinte. L’endarreriment és 
ocasionat pels problemes en l’expropiació dels veïns de Can Pi, un barri de cases 
d’autoconstrucció on els seus veïns han de ser traslladats.  
 
 L’any 1995 s’inaugura el nou recinte de Montjuïc-2. Aquest recinte primerament 
acull només les fires que per motius logístics no es podien celebrar al recinte antic, i 
passa desapercebut per la majoria de ciutadans i pel negoci firal. Haurien de passar 3 
anys per donar l’empenta definitiva al nou recinte, amb la seva ampliació. Les obres 
haurien de començar l’any 1999 i suposaria dotar de 50.000 m2 de superfície neta 
d’exposició.  
 
 El inici de l’estudi de la reforma de la Granvia i les noves necessitats de 
l’activitat firal de la ciutat de Barcelona, van fer que el projecte s’aturés per modificar-
ho. La modificació consumiria encara més espai, provocant fins i tot expropiacions als 
que havien estat reinstal·lats en l’anterior expropiació. El nou recinte Montjuïc-2 seria 
un conjunt de pavellons paral·lels connectats per un pavelló transversal. També 
s’hauria d’incloure un pavelló d’entrada a la façana occidental del recinte, amb 
l’objectiu de connectar amb la nova Granvia, la Plaça d’Europa i la nova porta de la 
Fira, amb dues torres bessones. L’arquitecte escollit per desenvolupar aquesta 
proposta va ser el japonès Toyo Ito, de renom internacional, i que en aquest projecte 
va aportar un estil ben diferent al que havia estat fins llavors els recintes de la Fira de 
Barcelona. La inversió seria de 900 milions d’euros i el recinte Granvia L’H tindria un 
total de 240.000 m2 d’exposició, superant el recinte històric de Montjuïc. La construcció 
s’allargaria des de l’any 2002 fins l’any 2011 quan va estar completament operatiu i va 
transformar el pavelló solitari enmig d’un entorn industrial en el que és a l’actualitat. 
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Figura 15: Plànol del recinte de la Fira i la connexió amb la Pl. Europa. Font: Consorci de 
la Granvia. 
 
 En resum, la Fira de Barcelona és un dels precursors del model de Granvia 
L’Hospitalet, provocant una simbiosi que es tradueix en el fet que el recinte de Granvia 
L’H no existiria com a tal si no fos per la reforma de la Granvia i viceversa. També cal 
destacar que la ciutat de L’Hospitalet disposa d’un altre recinte firal fruit d’una altra 
transformació urbana. La Farga és un de tants recintes firals de mida menor dels que 
disposa Catalunya, que atrau fires molt específiques però amb una atracció de 
visitants notable. No en va, l’activitat econòmica associada als esdeveniments firals és 
majoritàriament deguda al recinte Granvia L’H, per tant l’impacte d’aquesta fira local no 
el tindrem en compte a l’estudi. 
 
 
3.6.2 Zones Comercials 
 
 L’aprovació de la Llei d’Equipaments comercials (Llei 1/97 de 24 de març) i del 
Pla Territorial sectorial d’equipaments comercials (Decret 245/1997, de 16 de 
setembre) va promoure la projecció de noves àrees comercials a tota Catalunya. 
 
 A la ciutat de L’Hospitalet, l’empresa PRYCA Centros Comerciales va adquirir 
les parcel·les que conformen la zona “Comercial Gran Via C-1” i els terrenys destinats 
a activitats comercials adjacents durant la dècada dels anys 90 del segle XX. 
 
 L’any 1998 es modifica el pla parcial d’ordenació urbana del sector “Polígon 
Pedrosa” (nom anterior de l’actual districte econòmic), qualificant aquest terrenys 
privats com 49.258 m2 destinats a ús comercial, 11.204 m2 com a espais lliures i 3.744 
m2 com a prolongació del carrer de Castelao, que actuaria com a sutura entre el teixit 
urbà del nord de la Granvia i el Polígon Pedrosa. Els espais lliures es destinarien a les 
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façanes d’aquest centre comercial amb la Granvia i el carrer de les Ciències, amb la 
finalitat de millorar la relació urbana de l’edifici amb l’entorn. 
 
 Al març de 1998 s’obté la llicència comercial del nou centre que després es 
coneixeria com Granvia 2. El centre comercial té una superfície edificada total de 
65.662 m2 distribuïda en tres plantes. La superfície dedicada a l’activitat comercial és 
de 31.880 m2 que es distribueixen de la següent forma: un hipermercat de 12.608 m2, 
repartits en 4.892 m2 d’alimentació i 7.716 m2 de no alimentació, quatre superfícies 
especialitzades amb un total de 9.485 m2 i una galeria comercial, amb 90 locals i 9.787 
m2 de superfície. A més disposaria de cinemes amb 4.156 m2 i d’activitats d’oci i 
restauració amb 5.000 m2. 
 
 Es preveien dos aparcaments, un en superfície i un altre subterrani. Amb 
l’aplicació de la modificació del Pla Parcial d’Ordenació només es va executar el 
subterrani, en tres plantes, amb un total de 1.947 places i 58.667 m2 de superfície. 
 
 La llicència estava condicionada a una sèrie de millores de la vialitat de la zona, 
a càrrec de la promotora del centre comercial, que no es van executar degut al inici 
dels treballs del consorci de la Granvia. 
Finalment, a l’octubre del 2002 s’inaugura el centre comercial Granvia 2, sent la 
primera gran actuació finalitzada de la reforma de la Granvia tot i que la transformació 
de l’autopista en avinguda encara no s’havia iniciat. 
 
 
Figura 16: Façana principal del C.C. Granvia 2. Font pròpia.  
 
 L’any 2001 suposa una nova modificació del Pla Parcial del Polígon Pedrosa. 
L’empresa IKEA ESPAÑA, A.B., sucursal en España, adquireix tres parcel·les, i 
d’acord amb les lleis que permeteren a l’empresa PRYCA Centros Comerciales 
edificar el seu centre comercial, IKEA arriba a un conveni amb l’ajuntament per 
promoure’n un nou. 
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 Les tres parcel·les eren la comercial Granvia C2 edificable en 28.112 m2, una 
d’estacionament i la darrera destinada a ús hoteler i serveis, edificable en 7.876 m2. 
 
 La modificació del Pla Parcial accepta la creació d’una nova parcel·la de 
34.683,21 m2, que s’edifica al 100% sota rasant (aparcament subterrani) i 26.631,09 
m2 sobre rasant, suficient per encabir la nova activitat comercial. La urbanització inclou 
dos espais lliures privats per a ús públic entre el carrer Ciències i l’edifici i l’espai entre 
la façana oest i un parc existent, sumant un total de 8.528 m2. Finalment l’ajuntament 
s’encarregaria de la urbanització dels terrenys entre la Granvia i l’edifici, que es 
cataloguen com sistema viari amb un total de 25.257 m2. 
 
 
Figura 17: Façana posterior del C.C. IKEA i l’accés viari. Font pròpia. 
 
 El nou centre comercial IKEA es va inaugurar l’any 2003, pocs mesos abans de 
la reforma que canviaria totalment l’entorn on va ser edificat aquest edifici. 
 
 
3.6.3 Habitatges a la banda muntanya de la Granvia 
 
 Com hem vist a l’evolució del sector, la ciutat va créixer sense tenir en compte 
que potser algun dia la Granvia seria una avinguda. És per tant que el creixement del 
barri de Santa Eulàlia va arribar a la Granvia als anys 60 del segle XX i va deixar en la 
interfase barri – autopista, terrenys i construccions de molt baixa qualitat urbanística.  
 
 Com l’ampliació per obtenir els 96 metres de secció va ser majoritàriament al 
cantó mar, l’Ajuntament va treballar per canviar la situació urbanística d’aquesta zona i 
proporcionar un lligam entre la nova avinguda i el barri consolidat, suprimint tots 
aquells usos que no corresponien a la nova situació. El tram on s’havia d’actuar a part 
de l’aplicació de les normes urbanístiques del centre direccional de la Plaça d’Europa 
era la que comprèn entre els carrers de Castelao i Alhambra. Degut a la presència 
d’un equipament (una escola de primària), aquest tram d’actuació en una nova 
normativa es redueix entre el carrer de Blas Fernández i el carrer Alhambra. 
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 El primer que es proposa en la modificació del Pla General Metropolità és el 
trasllat de tota la activitat industrial de mida considerable, és a dir, tota aquella que no 
fos compatible amb els usos residencials, deixant per exemple tallers d’automoció, 
petits obradors, etc... Seguidament es procedeix a obrir els carrers d’Enric Morera i 
Bacardi cap a la Granvia, que fins llavors estaven cegats per aquestes activitats 
industrials. 
 
 En un altre punt es planifica la reculada de les edificacions, fins a 8 metres 
respecte a la alineació proposada al Pla General Metropolità. Això, que es produeix a 
tot el llarg de la Granvia, permet, juntament amb el desplaçament de l’eix de la Granvia 
cap al costat mar, disposar d’una vorera extremadament ampla i amb zones verdes a 
la banda muntanya d’aquesta avinguda.  
 
 Per tant, els terrenys privats que no han estat esdevingut nova vialitat, 
continuaran amb una qualificació d’ús d’habitatges, però amb una edificabilitat major 
que la d’illes interiors del barri, arribant fins a 1,8 m2/m2, i arribant a construir a més 
alçades, creant una façana gairebé lineal que abans no existia. 
 
 
3.6.4 Ciutat de la Justícia 
 
 La Ciutat de la Justícia és “la porta” nord de la Granvia de L’Hospitalet. Aquest 
equipament judicial és un nou pol d’atracció de ciutadans a un indret concret, lluny del 
centre històric de Barcelona, a diferència dels antics jutjats d’aquesta ciutat. 
 
 La idea del projecte era molt clara: dotar a la ciutat de Barcelona i la de 
L’Hospitalet d’un complex dedicat gairebé en exclusiva a usos judicials i un recinte 
pensat per convertir-se en la seu ideal per a la justícia del segle XXI. La inversió 
prevista va ser de 378,3 milions d’euros. 
 
 
Figura 18: Logo de la Ciutat de la Justícia. Font: ciutatdelajusticia.com 
 
 El projecte, que va ser desenvolupat per Urbicsa, que seria després 
concessionària del recinte, ocupa una superfície de 213.054 m2. La ubicació és en uns 
terrenys a cavall del municipi de L’Hospitalet i el de Barcelona, fent façana a la Granvia 
i va proporcionar l’oportunitat de millorar la qualitat urbanística de l’encaix dels barris 
de Santa Eulàlia, la Magòria i la Bordeta. La connexió amb transport públic s’assegura 
amb la presència d’una estació dels Ferrocarrils de la Generalitat, la futura estació de 
Ildefons Cerdà de la L10 de metro, i la parada de nombroses línies d’autobús 
metropolità a l’entorn. 
 
 El disseny d’aquest equipament és obra de l’arquitecte anglès David 
Chipperfield i de l’estudi B-720 Arquitectura. La solució establerta és un conjunt de nou 
edificis de diferents colors i diferents altures, amb un màxim de 14 plantes. A part, un 
desè edifici destinat a habitatges de protecció oficial tanca el complex, tot i que aquest 
el promou un altre consorci.  
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 Les dades globals d’aquesta actuació expliquen que hagi estat un pol d’atracció 
per la ciutadania: acull 130 òrgans judicials, entre ells els d’instrucció, penal, civil i 
altres serveis. Implica localitzar en aquest recinte a 3.000 treballadors i unes 12.000 
visites diàries. La superfície dedicada a usos judicials és de 123.000 m2, 22.000 m2 
d’oficines i 5.000 m2 d’ús comercial. També disposa d’un aparcament de 1.700 
vehicles. 
 
Els nou edificis són els següents: 
- Edifici A: de 14 plantes i 33.086 m2 que allotgen els jutjats d’instrucció i família. 
- Edifici B: de 10 plantes i 19.157 m2 que allotgen els jutjats penals. 
- Edifici C: de 13 plantes i 30.917 m2 que allotgen els jutjats de primera instància. 
- Edifici D: de 11 plantes i 2.478 m2 d’ús comercial i 14.036 m2 d’oficines. 
- Edifici F: de 11 plantes i 15.553 m2 que allotja la fiscalia de menors. 
- Edifici G: de 6 plantes i 5.947 m2 que allotja el Institut de Medicina Legal de 
Catalunya. 
- Edifici H: de 7 plantes i 10.316 m2 que allotgen els jutjats de L’Hospitalet. 
- Edifici J: de 9 plantes i 2.522 m2 d’ús comercial i 7.566 m2 d’oficines. 
 
 Els edificis que falten, l’edifici E i l’edifici I, no hi són degut a un canvi en el 
projecte per tal de no densificar tant el complex i accedir a les peticions dels veïns. 
 
 Els usos del comerç i oficines d’aquests edificis està pensat perquè 
s’estableixin serveis necessaris pels visitants, restauració, gestories, advocats, 
procuradors, col·legis professionals, etc... La presència d’aquests usos privats en un 
equipament públic té una explicació: l’equipament es troba concessionat i d’aquesta 
manera s’ajuda a finançar la concessió i a més no provocaria un canvi d’usos massiu 
en els locals de l’entorn degut a la nova activitat judicial. 
 
 La Generalitat de Catalunya va concedir la construcció, explotació i 
manteniment de la Ciutat de la Justícia a Urbicsa, el juliol del 2003. Aquesta empresa 
és una unió temporal (UTE) que aglutina les empreses FCC Construcción, COPISA, 
Ferrovial Agroman, OHL i Emte. El seu objectiu és la construcció, ja finalitzada, i 
l’explotació i el manteniment durant els 30 anys a partir de la posada en servei de 
l’equipament. També és l’explotadora dels locals comercials i d’oficines, que es 
comercialitza per maximitzar el rendiment econòmic de la concessió. 
 
 
Figura 19: Ciutat de la Justícia en l’actualitat. Font: archiref.com 
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 Finalment, amb l’equipament en servei es pot afirmar que la Ciutat de la 
Justícia ha resolt el problema urbanístic de l’antiga caserna i ha transformat l’entorn 
per els usos de la ciutadania. 
 
 
3.6.5 Activitats hoteleres 
 
 La transformació de la Granvia ha portat noves activitats econòmiques a la 
ciutat. L’Hospitalet, una ciutat que a l’any 2002 dedicava el 15% del seu territori a usos 
industrials, degut a formar part del cinturó industrial de Barcelona, ha hagut de 
transformar part de les activitats industrials més extensives o molestes cap a altres 
municipis o optar per la deslocalització de les empreses. 
 
 En aquest context de post industrialització, el sector terciari s’ha d’imposar com 
a generador de llocs de treball i de riquesa. Amb la transformació a terrenys dedicats a 
oficines (amb la implantació de multinacionals), la Fira de Barcelona i l’augment del 
turisme a la veïna ciutat de Barcelona, han donat la oportunitat d’emprendre l’activitat 
hotelera a L’Hospitalet. 
 
 Es pot conèixer a fons la dimensió de l’augment d’aquest sector amb la següent 
taula: 
 
Hotel Graduació Nº 
Habitacions 
Any 
obertura 
Barri 
AC Hotel Som by Marriot **** 102 2001 Districte Econòmic 
Fira Congress **** 160 2004 Districte Econòmic 
Solvasa Barcelona **** 116 2004 Districte Econòmic 
Travelodge L’Hospitalet *** 83 2006 Districte Econòmic 
Hesperia Tower ***** 280 2006 Bellvitge 
Hesperia Fira Suites **** 54 2006 Bellvitge 
Hotel Porta Fira **** 320 2010 Plaça d’Europa 
Eurostars Lex *** 46 2010 Santa Eulàlia 
Apart. AuraPark Sud - 50 2011 Sant Josep 
Renaissance Barcelona Fira 
Hotel 
**** 357 2012 Plaça d’Europa 
Hotel SB Plaza Europa **** 243 2013 Districte Econòmic 
Altres - 138 - Diversos Barris 
Total  1.949   
Taula 20: Estudi dels establiments hotelers a la ciutat. Font: Elaboració pròpia 
 
 
 El primer que cal remarcar és la categoria altres, la industria hotelera no 
sempre treballa en grans hotels, i hi ha una gran quantitat de petits establiments de 
l’ordre de 10-30 habitacions o apartaments que degut a la seva mida i la quantitat no 
s’han pogut analitzar discretament.  
 
 Com es pot veure, quatre d’aquest establiments anuncien la Fira al seu nom, i 
tots ells, en la seva publicitat mencionen la proximitat, a peu o amb transport públic, a 
aquest equipament. És per tant que el client d’aquests establiments és majoritàriament 
de visitants de la Fira de Barcelona, en les fires que es fan al recinte de la Granvia. 
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 Una altra cosa que crida l’atenció és la graduació dels hotels, caldria esperar 
una certa proporció entre les diferents graduacions, però en canvi, la majoria dels 
establiments són de quatre estrelles, i no hi ha cap de menys de tres estrelles. 
Aquesta és una altra prova del client que busquen aquests establiments. També cal 
veure el fet de que els tres hotels amb més habitacions sumen el 49% del total 
d’habitacions a la ciutat, fet que evidencia la disparitat de mides entre els establiments, 
els més grans localitzats a la transformació de la Granvia i els més petits inserits als 
barris i el Polígon Pedrosa, ja consolidats. 
 
 
Figura 20: Fotografia de l’Hotel Hesperia Tower, al barri de Bellvitge. Font pròpia. 
 
 La localització dels establiments té dos focus molt ben segregats, un la Granvia 
amb el districte econòmic com a punt de màxima densitat. I l’altre el barri de Collblanc, 
amb la proximitat de Barcelona i concretament el Camp Nou. Aquests hotels no 
responen a les noves activitats del sector de la Granvia L’Hospitalet, sinó a l’augment 
del turisme a la ciutat de Barcelona. 
 
 Al inici del segle XXI, la ciutat de L’Hospitalet no disposava de cap tipus 
d’establiment turístic, i en 15 anys ha aconseguit un total de 1.949 habitacions 
disponibles, que en els majors esdeveniments de la Fira de Barcelona semblen 
insuficients. Les activitats hoteleres a la ciutat treballen massa en relació a l’activitat 
firal, que no és gaire estable, amb puntes de gran demanda i amb mesos amb 
demanda baixa.  En aquest escenari, podrien aparèixer nous establiments hotelers? 
No hi ha dubte de que probablement si, tot i que s’hauria de lligar aquesta activitat 
definitivament a la demanda de les empreses que s’han establert en el districte 
econòmic i al pujant nombre de turistes que visiten la ciutat de Barcelona. També cal 
lluitar contra els apartaments il·legals, que en aquesta cerca han aparegut al voltant de 
30 pisos que tenen usos que poden afectar a la convivència dels veïns i suposar un 
frau cap a les arques públiques i cap als clients.    
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3.6.6 Edificis Protegits 
 
 A qualsevol transformació urbana, abans d’efectuar l’actuació és imprescindible 
analitzar i catalogar tot el patrimoni, arquitectònic, arqueològic i paisatgístic que hi pugi 
haver a l’entorn. Com ja s’ha explicat, aquest entorn es trobava en un estat d’elevada 
degradació, però, a pesar d’una política urbanística poc sensible amb el patrimoni 
arquitectònic, va subsistir a l’entorn dos edificis catalogats. Més aviat, dins del que 
havia de ser el centre direccional de la plaça d’Europa. 
 
 La fàbrica Godó i Trias, a l’Avinguda de la Granvia amb cantonada del carrer de 
Can Tries, és un conjunt d’edificis de l’any 1903. El Pla Especial de Protecció del 
Patrimoni Arquitectònic (PEPPA) de l’Ajuntament de L’Hospitalet el descriu com un 
conjunt de pavellons aïllats d’estil modernista. Les façanes són de maó. A la majoria 
de naus les parets de tancament acaben en coberta amb un adorns geomètrics 
formats a partir de la col·locació del maó dels que sobresurten una espècie de merlets 
separats 3,5 metres entre eixos i que són dobles a les cantonades resolent-les 
d’aquesta manera. Les cobertes generalment són de teules a quatre aigües. Les 
ampliacions originades de la reforma produïda el 1964 tenen la coberta de fibrociment. 
 
 S’ha de destacar el pavelló on s’ubicà el menjador, dispensari, habitatges i 
oficines. El pavelló és de planta rectangular i coberta de teula a quatre aigües, les 
parets de tancament segueixen l’estètica de les naus, excepte en l’acabament en 
coberta. 
 L’ús original era una fàbrica de filats i teixits, en el tancament d’aquesta, els 
edificis han estat utilitzats com local comercials, tallers i magatzems. Com la majoria 
dels grans complexos tèxtils que s’instal·laren a L’Hospitalet la fàbrica té una 
cronologia de principis de segle XX. S’inscriu per tant en aquell context arquitectònic 
industrialista que no dubta en agafar referents estètics modernistes, però que es 
centra en la tècnica del maó vist. El conjunt disposa de diversos cossos, ampliats al 
1960-64. 
 
 L’estructura original constava d’una gran nau central de dos trams, un d’ells 
escapçat per la situació de les calderes i la xemeneia de vapor. Al final de les naus 
s’aixeca una petita torre de base quadrada emmerletada. Al cantó del carrer de Can 
Tries, i separades de les naus principals per un passadís, s’aixequen diferents 
pavellons aïllats que allotjaven altres dependències de la fàbrica. Totes les obres estan 
resoltes amb paraments d’obra vista, amb remats i sanefes molt aconseguits. L’ús com 
a locals comercials i magatzems ha produït la obertura de nous accessos a l’edifici i el 
cegament d’altres. 
 
 La xemeneia és un dels elements característics que es veu des de la Granvia. 
És de 30 metres d’alçada, de fust circular i el capitell format per escalat invertit d’un 
petit graó, mig arc i tres grans. Actualment es troba inclinada. El fust té petites 
esquerdes restaurades i té 3 anells de compressió. La base de la xemeneia és a 
l’interior d’un dels pavellons. 
 
 La protecció que li dóna l’Ajuntament de L’Hospitalet, segons el seu pla 
especial és de nivell C. Aquesta protecció afecta a la part més antiga, la de 1903: la 
nau central, els pavellons laterals, la xemeneia i la torreta, a més de l’afegit a la nau 
central fet a l’ampliació de 1964. Aquesta protecció recau en la seva estructuració 
tipològica, específicament les façanes i determinats espais, com vestíbuls o caixes 
d’escala. Només es permeten actuacions de reforma mantenint aquests elements. És 
per tant viable la recuperació d’aquest espai per a la ciutadania amb la rehabilitació i 
posada en funcionament del mercat del barri de la Plaça d’Europa, com estava previst. 
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Figura 21: Fotografia de l’antiga fàbrica Godó i Trias des de la Granvia. 
Font pròpia.  
 
 L’altre edifici protegit és Can Gotlla. Fruit del passat rural del sector, Can Gotlla 
va subsistir com una masia durant totes les transformacions, positives o negatives, del 
territori. Situada a la cantonada del carrer de Salvador Espriu i el carrer de les 
Ciències, en el moment de la protecció es trobava en estat d’abandonament, 
aproximadament la dècada dels 90 del segle XX, fruit de la transformació dels terrenys 
propers en sòl industrial.  
 
 L’origen d’aquesta edificació és de 1863. Com a mínim ja que és l’any del que 
tenim la primera referència documental. Als anys 80 del segle XX, en la primera onada 
de protecció del patrimoni, s’indicava que l’edifici no tenia cap patologia greu i es feia 
evident de la singularitat de l’edifici. L’abandonament va provocar un deteriorament 
voraç que va estar a punt de perdre Can Gotlla. 
  
 L’any 2001 es refon el pla especial de protecció del patrimoni arquitectònic on 
s’exposa els criteris de la intervenció. En aquell moment calia endegar una 
rehabilitació integral de l’edifici que mantingués els elements característics interiors 
que no hagin estat deteriorats (bigues, escala, rajoles, etc...). A la façana, havia de 
recuperar l’arrebossat homogeni, conservant els elements de pedra que hi pogués 
haver a les obertures. També es parla que la reforma del que seria el districte 
econòmic havia de ser compatible amb aquesta edificació i s’optava per l’ús d’aquest 
edifici com a equipament per el mateix districte. És per aquest motiu que es contempla 
la possibilitat d’adaptar l’edifici a la normativa d’accessibilitat, incendis, etc.. sempre 
intentant no distorsionar el caràcter de l’edifici i amb el vistiplau de l’administració que 
el protegeix. 
 
 La qualificació del sòl segons el Pla General Metropolità és d’equipament, fet 
que l’ha permès subsistir dins el polígon industrial i garantir un nou ús a l’edifici que té 
una protecció de nivell B. Aquesta protecció determina que és una edificació singular 
que ha perdut la coherència unitària original a causa d’intervencions posteriors, 
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degradació o canvi d’ús irreversible. Les actuacions han de restituir els elements 
originals. És per això que actualment es troba restaurada i acull la seu del Consorci 
per a la reforma de la Granvia a L’Hospitalet. 
 
 
Figura 22: Can Gotlla abans i després de l’actuació de reforma. Font: 
lhospitaletdellobregat.wordpress.com 
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4. L’avaluació dels impactes 
 
 Abans d’avaluar els impactes generats per la reforma de la Granvia a 
L’Hospitalet, hem de mencionar uns aspectes generals que no es poden encabir dins 
els següents capítols. 
 
 Fins ara, hem tractat com era el territori prèviament, i les actuacions que s’han 
dut a terme durant la reforma. Com ja s’ha exposat, algunes de les actuacions no 
s’han culminat, fruit de l’impacte de la crisi econòmica profundament arrelada a la 
bombolla immobiliària. És cert que aquest projecte de reforma no es podria haver dut a 
terme sense aquest augment en el preu del sòl (i en conseqüència dels habitatges i 
oficines) que van generar la possibilitat de finançar les infraestructures, necessàries i 
imprescindibles pel desenvolupament d’aquesta reforma mitjançant les plusvàlues, 
amb un cost directe pel contribuent o els pressuposts de les administracions gairebé 
nul.  
 
 Aquesta conjuntura econòmica ha passat, i perjudica enormement a la reforma 
de la Granvia més enllà del Gornal fins al riu Llobregat. El fet de no assignar tants 
terrenys per a explotació privada i la caiguda de moltes promotores immobiliàries, 
provoca que la nova reforma s’hagi d’executar amb fons públics, precisament en el 
moment de majors restriccions pressupostàries de les darreres dècades fent que el 
desenllaç del projecte original es dilati encara més temps. 
 
 El primer projecte es va desenvolupar a finals de la dècada dels 90 del segle 
XX. Comportava la reforma de tot el pas de la Granvia pel municipi de L’Hospitalet 
regenerant un territori afectat per la proximitat de la Granvia convertida en autopista i 
en forma de la depressió de la barrera viària que afectava greument la connectivitat 
dels barris de la ciutat amb les activitats econòmiques que es duien a terme al Polígon 
Pedrosa, a l’altra banda de la Granvia. 
 
 
Figura 23: La Granvia durant els anys 80. Font: lhospitaletdellobregat.wordpress.com 
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 El projecte també reorganitzava la trama urbana i els usos urbanístics, deixant-
los menys supeditats a les infraestructures que provoquen barreres a la trama urbana, 
per tant s’assumia que les vies del ferrocarril a Vilanova i la pròpia Granvia es 
soterrarien, o com a mínim discorrerien per un nivell inferior, qüestió que no s’ha 
acabat de solucionar. 
 
 En primer lloc s’avaluaran els canvis socioeconòmics, on s’analitzarà si la 
inversió feta ja està provocant retorns tant econòmics com socials a la ciutat, i els 
moviments demogràfics als barris afectats per la reforma. Després avaluarem els 
canvis urbanístics i de mobilitat, amb l’augment evident de les dimensions de les 
edificacions i el canvi d’usos al Pla General Metropolità; i en la mobilitat l’augment 
d’usuaris del transport públic i el canvis en la proporció dels modes de transport a la 
ciutat. I finalment s’analitzaran els impactes ambientals, que degut a ser un entorn 
urbà es centrarà en els canvis d’usos industrials i en les zones verdes. 
 
 L’àmbit temporal que s’aplicarà serà el següent: L’any 2001 serà el inicial, 
degut a que és el darrer any on es dóna la situació exposada anteriorment com inicial i 
és l’any en el qual es forma el Consorci per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet, 
principal actor en aquest projecte. I s’avaluarà fins l’actualitat, amb dades de fins l’any 
2014 o 2013, segons la disponibilitat d’aquestes. És per tant que es troba un ventall de 
13 anys amb innumerables canvis que s’han exposat en els anteriors capítols i que 
seguidament s’avaluarà si aquesta reforma ha estat positiva o no per la ciutat de 
L’Hospitalet. 
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4.1 Els impactes socioeconòmics 
4.1.1 Els canvis demogràfics 
 
L’origen del problema de la degradació de l’avinguda Granvia durant el segle XX i la 
posterior necessitat de la reforma prové dels canvis demogràfics  que la ciutat de 
L’Hospitalet ha patit durant el mateix segle. 
 
 Figura 24: Població de dret a L’Hospitalet, en milers. Font: IDESCAT 
 
 
 
Figura 25: Densitat de població a L’Hospitalet. Font pròpia. 
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 Com es pot veure a les gràfiques de la sèrie històrica, al 1900 L’Hospitalet era 
un poble d’uns 5.000 habitants. Degut principalment al desenvolupament de la ciutat 
de Barcelona, es poden observar dues grans migracions, una durant els anys 20, 
arribant a triplicar la població en aquest període, i una altra entre les dècades dels 50 i 
60 del segle XX acabant a la crisi del petroli del 1973, quan la migració s’acaba 
sobtadament. En aquest període, el nombre d’habitants i la densitat arriben a punts 
que no es podien imaginar a priori. I posteriorment, l’alta natalitat, fruit d’una migració 
de persones joves, va fer augmentar la població fins arribar gairebé als 300.000 
habitants. Però el municipi de L’Hospitalet compta amb només 12,49 km2 de 
superfície, i provoca unes densitats elevades, en el conjunt del municipi s’arribà fins 
els 23.000 hab./km2. Actualment la densitat ha baixat fins els 20.000 hab./km2 però 
encara continua en les llistes de les ciutat més densament poblades d’Europa. 
 
 A partir de 1981 la situació canvia, el fet que no arribés nous immigrants a 
Catalunya i que s’hagués acabat el sòl urbanitzable, per tant la possibilitat de construir 
gran nombre de nous habitatges, va fer que el preu dels habitatges disponibles 
augmentés, i per tant, les noves famílies que cercaven un lloc on viure, triessin altres 
municipis de l’àrea metropolitana que durant els anys 80 i 90 encara podien 
desenvolupar nous barris residencials. Durant el període 1981-2001 es perd 50.000 
habitants, passant la xifra de 250.000 habitants. En aquell moment la major 
preocupació pública és la baixada continuada de la població, l’envelliment d’aquesta, i 
l’envelliment de les edificacions, que es van construir massivament durant els períodes 
de màxim augment de població. 
 
 
Figura 26: Padró municipal 2001-2014. Font: IDESCAT 
 
 Si observem els darrers anys en el padró municipal, podem veure 
l’estabilització al voltant dels 250.000 habitants, i té diverses causes. Bàsicament no 
vol dir que la tendència de les dècades anteriors s’hagués acabat, sinó que durant els 
anys analitzats en aquesta gràfica s’establí a la ciutat una nova onada migratòria, que 
compensa els hospitalencs que marxen a altres municipis.  
 
En quant als moviments de la població, es disposa de les següents dades: 
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Any 2009 2010 2011 2012 2013 
Altes 20.650 19.781 20.277 18.640 18.571 
Baixes 18.164 16.741 16.149 16.168 14.914 
Naixements 2.734 2.658 2.479 2.350 2.310 
Defuncions 2.188 1.816 1.768 2.236 2.338 
Taula 21: Moviments de població a L’Hospitalet 2009-2013. Font: IDESCAT. 
 
 Els darrers anys es caracteritzen per tenir un creixement natural positiu, però 
molt proper a ser nul. La taxa de natalitat en aquest període ha baixat, probablement 
pel moment econòmic, i es situa en 8,91, lluny de les xifres dels anys 70 i 3 punts per 
sota dels darrers anys de màxima natalitat, entre 2006 i 2009. En quant a la taxa de 
defunció, es situa en 9.01 l’any 2013, generant un nou màxim històric i en tendència a 
l’alça, fruit de l’envelliment de la població. 
 
 En canvi, les migracions es compensen les altes al municipi i les baixes, tot i 
que en aquests anys les altes guanyen, fent que el nombre total d’habitants es 
mantingui. Una altra cosa ens crida l’atenció d’aquestes dades, l’alta mobilitat de la 
població. El nombre d’altes o baixes cada any arriba a gairebé el 10% de la població 
total del municipi, indicant que es produeixen molts moviments dins l’entorn metropolità 
i dins la pròpia ciutat. 
 
Any 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Sta. Eulàlia 37.852 39.587 39.267 40.776 39.544 41.090 
El Gornal 8.046 7.878 7.863 7.666 7.487 7.593 
 
Any 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Sta. Eulàlia 40.295 41.946 40.837 42.156 41.116 43.168 
El Gornal 7.411 7.581 7.593 7.940 7.952 6.913 
Taula 22: Població dels barris de Sta. Eulàlia i El Gornal. Font: Ajuntament de 
L’Hospitalet. 
 
 Amb aquesta sèrie de població, ens aproximem als dos barris afectats per la 
reforma de la Granvia. El barri del Gornal no ha augmentat de població, ha disminuït. 
L’explicació és les delimitacions dels barris que ha fet l’Ajuntament. Aquest barri el 
forma el que es denomina polígon residencial  i per tant no hi hagut cap nova edificació 
dins el barri, excepte la construcció d’habitatges per part del Incasòl a el inici de la 
sèrie que estem avaluant. Per tant és un barri consolidat sense nous habitatges i per 
tant sense la possibilitat d’augmentar sensiblement la població.  
 
 En canvi, el barri de Santa Eulàlia s’ha emportat, degut a les delimitacions, tota 
l’activitat de nou habitatge a l’entorn de la Granvia, i a la Plaça d’Europa. L’augment en 
aquests 12 anys de sèrie històrica és aproximadament uns 5.000 habitants i es 
produeix bastant uniformement en tots els anys, és a dir, no es visualitza un augment 
significatiu en un any en concret, producte d’una finalització de les edificacions en un 
mateix any. Dos factors són els causants d’aquestes dades. El primer, que les dades 
són del padró, i el temps des de la finalització d’un habitatge i la seva ocupació, i per 
tant, empadronament, pot variar per diversos motius. I en segon factor és les 
nombroses promocions alienes a l’actuació de la Plaça d’Europa que es van ocupar 
per primera vegada durant els anys 2002-2006 i que explicarien l’augment de població 
en aquests anys, previs a la finalització de la reforma de la Granvia. 
 
 Si analitzem la densitat, les extensions són les següents, el barri del Gornal 
ocupa 0,57 km2 i el de Santa Eulàlia fins el 2012 ocupava 1,37 km2 i a partir del 2013 
3,66 km2. Aquest augment de superfície es deu a les noves delimitacions de 
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l’Ajuntament, previ a la formació del barri de Granvia L’H que s’espera poder tenir 
dades estadístiques per l’any 2014 o 2015. Per tant les densitats a l’any 2012 són 
13.951 hab./km2 al barri del Gornal i 30.048 hab./km2 a Santa Eulàlia. A l’any 2013 les 
densitats són les següents: 11.795 hab./km2 a Santa Eulàlia i 12.128 hab./km2 al barri 
del Gornal. La baixada de densitat del barri de Santa Eulàlia s’explica per l’augment 
d’extensió, però també que aquesta nova extensió és el Polígon Granvia Sud, per tant 
sense nous habitants.  
 
 La densitat de Santa Eulàlia estava al 2012 per sobre de la mitjana de la ciutat, 
en sintonia amb els barris històrics de la ciutat. Amb l’agregació d’espais no 
residencials, aquests dos barris es troben lluny de la mitjana de densitat de la ciutat i 
molt lluny dels barris més densos, com la Florida i la Torrassa, que es troben entre 60 i 
70.000 hab./km2. Per tant aquests barris disposen d’amplis espais oberts i d’un entorn 
residencial menys dens que la resta de barris de la ciutat. 
 
 
  
 - 44 - 
 
4.1.2 El nou parc d’habitatges 
 
 La reforma de la Granvia ha propiciat la construcció d’un gran nombre 
d’habitatges a la pròpia Plaça d’Europa i al barri de Santa Eulàlia, qüestió que es 
tractarà als canvis urbanístics. Però quin és l’ús que s’ha donat i es dóna actualment 
als habitatges de la zona. 
 
any Principals Secundaris Buits Total 
1991 85.776 1.170 7.205 94.227 
2001 87.872 4.170 14.409 106.743 
2011 102.031 1.429 8.605 112.065 
Taula 23: Habitatges segons tipus a L’Hospitalet. Font: IDESCAT. 
 
 Com es pot comprovar en la darrera taula, l’ús és majoritàriament d’habitatge 
principal, i no de secundaris, com s’hauria d’esperar d’un municipi de la primera corona 
metropolitana. El parc d’habitatges augmenta sensiblement durant aquest període, 
però no excessivament comparat amb l’augment en municipis amb més sòl 
urbanitzable disponible. El nombre d’habitatges buits és alt a tota la sèrie històrica, 
aproximadament un 10% del parc d’habitatges. 
 
any Propietat Lloguer Altres Total 
1991 65.559 18.661 1.556 85.776 
2001 71.378 14.270 2.224 87.872 
2011 75.305 23.033 3.693 102.031 
Taula 24: Habitatges principals segons règim de tinença. Font: IDESCAT. 
 
 Per règim de tinença, el lloguer és pròxim al 25% del total d’habitatges 
principals. En moments de crisi el lloguer aconsegueix més quota, però en moments 
de bonança baixa per la compra d’immobles per part dels que abans accedien només 
al lloguer i per la migració a altres municipis per l’alt preu de l’habitatge que s’arriba als 
anys de bonança econòmica. 
 
any 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Santa 
Eulàlia 
2,76 2,76 2,72 2,72 2,72 2,71 2,67 2,65 2,64 2,60 
El Gornal 2,98 2,91 2,86 2,86 2,83 2,76 2,72 2,68 2,67 2,72 
L’Hospitalet 2,80 2,81 2,78 2,80 2,82 2,81 2,77 2,75 2,74 2,71 
Taula 25: Ocupació dels habitatges. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
 
 En quant a la mitjana d’ocupació dels habitatges, el barri de Santa Eulàlia es 
troba sota la mitjana de la ciutat, i durant els anys de la sèrie disminueix més 
ràpidament, fins arribar a 2,60. El Gornal, en canvi, es trobava l’any 2004 per sobre de 
la mitjana, sent un dels barris amb major ocupació dels habitatges, però durant els 
passats 10 anys s’ha produït un descens que el posa junt a la mitjana de la ciutat, 
probablement produït per l’envelliment de la població i la migració a altres barris o 
altres ciutats.  
 
 No en va, aquests nombres demostren que les llars de L’Hospitalet, i en 
especial aquests dos barris, pateixen un descens en el nombre de persones que la 
ocupen, producte de les tendències demogràfiques dels darrers temps: envelliment de 
la població, descens de la natalitat, etc. 
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Superfície < 39 m2 30-49 m2 50-69 m2 70-89 m2 90-109 m2 >109 m2 
1991 279 12.692 39.205 24.247 7.888 1.465 
2001 257 9.915 39.838 26.734 9.276 1.852 
2011 239 10.582 46.011 31.591 10.779 2.695 
Taula 26: Habitatges segons superfície. Font: IDESCAT. 
 
 Una alta explicació de la baixa mitjana d’ocupació dels habitatges podria ser la 
seva superfície. La major part del parc d’habitatges tenen una superfície entre 50 i 69 
m2 i això permet, dins les actuals tendències demogràfiques, unes llars de com a 
màxim 3 o 4 persones. A més aquests habitatges entrarien dins el mercat de segona 
mà, a elevat preu, forçant a moltes famílies a migrar a altres ciutats, amb habitatges 
més moderns i més grans, de mateix preu. 
 
 Les actuacions urbanístiques com la reforma de la Granvia han permès 
l’augment en unes franges de l’estoc d’habitatges: entre 70 i 109 m2. Entre l’any 2001 i 
el 2011 l’augment en totes les franges és evident, però les franges que més 
augmenten, en proporció, són les de més de 70 m2, que són els habitatges on 
s’entendria que s’establissin famílies. 
 
 Nova construcció Segona mà 
 Preu mitjà/m2 Superfície mitjana Preu mitjà/m2 Superfície mitjana 
2006 4.659 99,2 3.464 88,5 
2007 4.733 95,7 3.661 85,7 
2008 4.023 91,6 3.242 91,9 
2009 3.594 91,1 3.053 90,6 
2010 3.573 93,0 2.791 89,0 
2011 3.233 90,2 2.460 85,8 
2012 2.760 90,5 2.315 84,7 
2013 2.553 87,4 2.115 94,0 
Taula 27: Anàlisi del preu de l’habitatge. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
 
 A cavall entre els impactes socials i els econòmics, es troba el preu de 
l’habitatge. En l’anterior taula, es mostra la sèrie històrica de la caiguda del sector 
immobiliari a la ciutat de L’Hospitalet. S’ha recollit la mitjana del preu per m2 i la mitjana 
de superfície de les vendes que s’han fet cada any, en els darrers 8 anys. El preu va 
augmentar l’any 2007 i seguidament es va ensorrar, tant en nova construcció com en 
segona mà. Si s’analitza d’una forma més profunda, l’augment dels preus vindria des 
de aproximadament l’any 2000 i a partir del 2008 cau gairebé un 50% respecte al 
màxim del 2007. Aquesta caiguda és similar a d’altres ciutats de tot l’estat espanyol i 
per tant és aliè a les dinàmiques de la ciutat. L’habitatge mitjà de nova construcció 
l’any 2007 costava 452.948 euros i de segona mà 313.747 euros. Aquest decalatge és 
normal dins el mercat immobiliari i és produït en gran part per l’antiguitat del parc 
d’habitatges de segona mà. En canvi l’any 2013 l’habitatge de nova construcció tipus 
costa 223.132 euros i 198.810 euros el de segona mà.  El decalatge entre els dos 
preus té una raó. La baixada del preu de la nova construcció ha estat més acusat, en 
el intent dels promotors de vendre tota la seva cartera d’habitatges per liquidar les 
obligacions que van adquirir en la promoció. En canvi, els habitatges de segona mà, 
com sovint són primeres residències, les famílies tendeixen a esperar a torni a pujar el 
preu per vendre, i per tant poden mantenir ofertes amb preus més alts, dilatant el 
procés de venda més temps. 
 
 La superfície mitjana, que en tots els casos és propera a 90 m2, ens explica que 
s’estan venent a la ciutat els pisos d’aquesta superfície, per tant els millors del mercat 
immobiliari de la ciutat, deixant de banda els pisos més petits. Aquest fet no es podria 
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mantenir sense la injecció al parc d’habitatges de la ciutat, dels habitatges construïts 
degut a la reforma de la Granvia. 
 
 Avaluant la situació de l’habitatge a la ciutat, es pot afirmar que la reforma de la 
Granvia ha ampliat el parc d’habitatges, no ha servit com a substitució d’aquells menys 
eficients o en pitjors condicions. No en va, ha servit per mantenir la població, degut al 
descens d’ocupació dels habitatges. 
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4.1.3 L’impacte en el món laboral 
 
 Probablement un dels majors problemes actuals i del futur immeditat és l’atur. 
Totes les administracions disposen de programes per pal·liar les conseqüències de 
l’atur i per generar nova ocupació. Aquesta generació d’ocupació requereix la 
instal·lació d’una nova xarxa empresarial i de nous sectors econòmics. Per tant, la 
ciutat de L’Hospitalet es podria haver beneficiat de l’activitat de la nova Granvia? 
 
Any L’Hospitalet El Barcelonès 
2001 5.488 59.322 
2002 6.726 66.416 
2003 6.799 68.507 
2004 6.571 66.673 
2005 10.078 89.235 
2006 10.158 84.032 
2007 9.424 78.436 
2008 10.553 86.201 
2009 18.045 137.102 
2010 22.615 168.860 
2011 22.991 170.843 
2012 23.956 178.037 
2013 24.501 181.507 
2014 23.460 170.629 
 Taula 28: Aturats a L’Hospitalet i el Barcelonès. Font. IDESCAT 
 
 Aquesta taula ens dóna una informació de nombres totals, és a dir, sabem el 
nombre d’aturats, però no es pot donar cap tipus d’anàlisi excepte les tendències. Fins 
l’any 2006 l’atur augmenta, amb un importat augment l’any 2005. L’any 2007 l’atur 
disminueix lleugerament, però no s’arriba a nivells d’atur del 2004. I l’any 2008 fins 
l’any 2013 l’atur augmenta, i literalment es dobla. Finalment la tendència canvia l’any 
2014 baixa lleugerament. 
 
 
 
Figura 27: Taxa d’atur en percentatge comparada amb la de Catalunya. Font: IDESCAT  
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 La taxa d’atur, comparada amb la de Catalunya ens mostra unes noves dades. 
La taxa de la ciutat és major a la catalana fins l’any 2008, tot i que ambdues es 
trobaven relativament baixes. A partir del 2008, la ciutat de L’Hospitalet té una taxa 
inferior a la catalana, en els anys 2011 fins l’actualitat 5 punts per sota de la catalana. 
Es podria dir que degut a les activitats econòmiques tradicionals a la ciutat provoqués 
una taxa d’atur inferior a la catalana, se’ns contradiu amb la situació inversa els anys 
2007 i anteriors. 
 
Atur per nivells de titulació. Desembre del 2013 
Sense estudis 200 
Estudis Primaris incomplerts 743 
Estudis Primaris complerts 2.390 
Estudis Secundaris 15.326 
FP Grau Mitjà 1.865 
FP Grau Superior 1.320 
Universitaris 1.196 
 
Taula 29: Nombre d’aturats per nivell de titulació a L’Hospitalet el 2013. Font: Ajuntament 
de L’Hospitalet. 
 
 En quant a nivell de titulació, els aturats són predominantment aquells que han 
acabat els estudis obligatoris. Aquests són gairebé 3 quartes parts del total d’aturats, i 
per tant els llocs de treball que s’han de generar de forma urgent són aquells als que 
es pugui accedir amb aquesta titulació, o ver fer polítiques actives de formació, amb 
l’objectiu de que puguin passar a altres nivells de titulació si la demanda de 
treballadors així ho exigís. 
 
 En quant els que disposen d’un lloc de treball, es separen en treballadors del 
règim de la Seguretat Social i els autònoms. En quant els autònoms, en la sèrie 
històrica de la taula següent passa de 14.000 l’any 2006 fins 11.000 l’any 2013 amb 
una reducció del 50% dels autònoms dedicats a la construcció i un 30% dels 
industrials. El sector serveis també té una reducció del nombre d’autònoms, però en 
menor proporció degut a la estabilitat entorn als 9.000 autònoms d’aquest sector, 
conformant més del 75% dels autònoms de la ciutat. 
 
any Agricultura Construcció Indústria Serveis Total 
2006 204 6.667 9.890 59.204 75.965 
2007 179 7.333 9.630 61.482 78.624 
2008 3 5.796 8.780 62.738 77.317 
2009 1 5.433 7.643 61.531 74.608 
2010 0 4.818 7.537 63.466 75.821 
2011 0 3.549 6.943 63.519 74.311 
2012 0 3.223 6.570 62.035 71.828 
2013 0 3.033 6.327 62.970 72.330 
  
Taula 30: Treballadors afiliats al règim de la Seguretat Social per sectors econòmics. 
Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
 
 El nombre de treballadors al sector primari és nul, degut a que no hi ha 
explotacions agràries a la ciutat de L’Hospitalet. El sector de la construcció s’ha reduït 
en un 50% en aquests anys, perdent la importància dins l’economia local. Aquest 
descens es produeix a partir del 2008, és més la major caiguda és entre els anys 2007 
i 2008, any de l’esclat de la bombolla immobiliària. L’altra major caiguda és entre els 
anys 2010 i 2011, que és quan es podria donar per conclosa l’actuació de la reforma 
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de la Granvia. En el sector industrial, el nombre de ocupats decreix constantment, fruit 
de la post industrialització i el tancament o deslocalització d’empreses. 
 
 En canvi, el sector serveis es manté, no hi ha grans canvis de nombre de 
ocupats ni cap tendència definida. El seu important pes ha produït que el nombre de 
ocupats totals només baixi en 6.000 treballadors, tots atribuïts als sectors de la 
construcció i la indústria. És per tant que la orientació cap al sector serveis ha 
esmorteït l’impacte en la ocupació a la ciutat de L’Hospitalet. 
 
any 0-50 51-250 >250 total 
2006 31.136 16.230 28.599 75.965 
2007 30.454 15.527 32.643 78.624 
2008 28.691 14.334 34.292 77.317 
2009 26.429 12.599 35.580 74.608 
2010 24.897 12.022 38.902 75.821 
2011 24.295 13.722 36.294 74.311 
2012 22.549 34.778 14.501 71.828 
2013 22.691 35.060 14.579 72.330 
 
Taula 31: Treballadors segons dimensió de l’empresa a L’Hospitalet. Font: Ajuntament 
de L’Hospitalet.    
 
 En quant a nombre de ocupats per dimensió de l’empresa, els ocupats es 
troben força repartits en tots tres tipus d’empreses. Les empreses de entre 51 i 250 
treballadors són les que ocupen menys treballadors durant gairebé tota la sèrie. En 
canvi, l’any 2012 la situació canvia, havent un important transvasament de treballadors 
des de les de més de 250 cap a la de 51-250, de aproximadament 20.000 treballadors. 
Una explicació factible és que les grans empreses, amb l’objectiu de racionalitzar 
l’empresa, acomiada a alguns treballadors i aquesta empresa passa a estar entre 51 i 
250 treballadors. En definitiva, a l’actualitat el major pes en l’ocupació el tenen les 
empreses de entre 51 i 250 treballadors, seguida de les petites empreses. 
 
La previsió d’ocupació als dos sectors de la Plaça Europa és la següent: 
 
Tipus m2 de sostre Factor de conversió Llocs de treball 
Oficines 114.789 14,91 m2/oc. 7.699 
Hotels 39.540 123 m2/oc. 321 
Comerç i restauració 19.809 50 m2/oc. 396 
 
Taula 32: Previsió de l’ocupació a la Plaça d’Europa. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 Aquestes dades provenen de la teoria econòmica, que relaciona la superfície 
dedicada a una activitat econòmica amb la generació de llocs de treball. Els factors de 
conversió, que els relacionen, són fruit d’estudis econòmics i ens permet saber 
quantes persones treballarien en aquest sector si s’hagués desenvolupat totalment. 
Però també es pot desglossar per categories laborals. 
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Categoria Professional Oficines Hotels Comerç i 
restauració 
Total 
Direcció de les empreses i de les 
administracions públiques 
846 31 69 946 
Tècnics i professionals científics i 
intel·lectuals 
1.792 7 10 1.809 
Tècnics i professionals de suport 2.889 18 27 2.934 
Administratius 1.293 53 35 1.381 
Treballadors de serveis 253 125 205 583 
Treballadors qualificats de l’agricultura i 
pesca 
3 0 0 3 
Artesans i treballadors qualificats de la 
indústria 
267 12 19 298 
Operadors d’instal·lacions i maquinària 143 6 10 159 
Treballadors no qualificats 213 63 21 297 
Total 7.699 315 396 8.410 
 
Taula 33: Previsió de l’ocupació per categories professionals. Font: Consorci de la 
Granvia. 
 
 Veient les dades, es generen un total de 8.400 llocs de treball si el sector es 
trobés a ple rendiment. El sector d’oficines generaria gairebé la totalitat dels llocs de 
treball, i en unes categories professionals molt concretes: els tècnics i professionals 
científics, tècnics i de suport, la direcció de les empreses i els administratius. Només al 
sector oficines generen més de 6.800 llocs de treball, en unes categories professionals 
que precisen d’estudis post obligatoris. El nombre d’aturats amb aquestes 
característiques, a la ciutat de L’Hospitalet és inferior a la demanda que es 
necessitaria  per cobrir aquests llocs de treball. 
 
 Per tant, podem dir que la generació de treball a la plaça d’Europa no 
correspon a les necessitats dels aturats de L’Hospitalet en l’actualitat. Com una 
reorientació del model econòmic de les empreses que s’han establert o s’establirien al 
centre direccional no es viable, s’hauria de treballar més intensament en la formació 
dels aturats en la visió de poder cobrir els llocs de treball que es poden generar encara 
en aquest sector.    
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4.1.4 Les transformacions de les activitats econòmiques 
 
 Durant tota la tesina s’han aportat actuacions que tenien com a objectiu la 
modificació de l’economia de la ciutat de L’Hospitalet. No en va, en aquest apartat 
s’analitzarà els canvis a l’economia de la ciutat. Per això, primer cal analitzar la 
inversió que ha fet el Consorci per la Reforma de la Granvia a L’Hospitalet. 
 
Despesa total del Consorci, any 2008 
Obres nova Granvia i intercanviador FGC-L9 195.050.709 € 
Compra dels terrenys 66.863.765 € 
Expropiacions i indemnitzacions 11.515.552 € 
Interessos financers reportats a proveïdors 3.408.262 € 
Serveis afectats i altres conceptes 6.055.275 € 
Total 282.893.562 € 
Taula 34: Despesa total del Consorci, any 2008. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 Com es pot veure a la taula, les despeses del Consorci són com cabria 
esperar. La despesa en compra dels terrenys és tan elevada degut a la pròpia 
mecànica del Consorci, que va comprar els terrenys de tots el propietaris del sector, 
arribant a ser el 20% de la despesa total. 
 
 Efecte directe Efecte indirecte Efecte induït Efecte total 
Producció, en € 282.893.562 157.970.333 92.524.865 533.388.760 
Valor Afegit 
Brut, en € 
146.172.040 72.708.033 46.663.508 265.543.581 
Remuneració 
assalariats, en € 
56.286.594 37.240.864 22.127.987 115.655.445 
Ocupació 2.914 1.763 1.272 5.949 
Taula 35: Efectes econòmics de la inversió del Consorci. Font: Ramon Roger i 
Casamada. 
 
 Aquesta taula ens dóna el impacte de la inversió del Consorci a l’economia. 
Malauradament no hi ha suficients dades per caracteritzar el impacte d’aquesta 
inversió únicament a la ciutat de L’Hospitalet. També es pot fer l’estimació dels efectes 
de la inversió en noves edificacions. 
  
 Efecte directe Efecte indirecte Efecte induït Efecte total 
Producció, en € 607.034.127 415.631.560 244.739.200 1.267.404.887 
Valor Afegit 
Brut, en € 
261.603.742 182.569.461 123.430.490 567.603.692 
Remuneració 
assalariats, en € 
150.117.932 97.273.250 58.531.141 305.922.323 
Ocupació 8.237 4.781 3.365 16.383 
Taula 36: Efectes econòmics de la nova edificació. Font: Ramon Roger i Casamada.  
 
 Sobre aquesta estimació, s’ha de destacar com amb una inversió de 600 
milions d’euros, s’aconsegueix un efecte total de 1.260 milions d’euros. És a dir, 
aquesta inversió és molt profitosa per l’economia local i metropolitana, ja que ha tingut 
molt efecte indirecte i induït, fent que es generi molta ocupació per la construcció 
d’aquestes edificacions de la Plaça d’Europa. A més, es calcula que s’han recaptat al 
voltant de 10 milions d’euros en el impost de construccions i obres. I si tenim en 
compte la relació entre la inversió i el IVA, que és d’un 8% de la inversió en l’habitatge 
lliure, un 4% en l’habitatge protegit i un 17% en la resta de construccions, per el Impost 
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de Valor Afegit, l’estat espanyol hauria recaptat uns 68 milions d’euros, només en les 
inversions fetes en edificacions. 
 
 Oficines Hoteleria Comerç i Restauració 
 Efectes 
directes 
Efectes totals Efectes 
directes 
Efectes 
totals 
Efectes 
directes 
Efectes 
totals 
Producció, en 
€ 
1.296.356.164 2.176.225.362 19.560.409 35.286.586 18.823.439 33.056.780 
Valor Afegit 
Brut, en € 
698.809.627 1.130.663.056 13.544.740 21.326.405 10.713.137 17.611.762 
Remuneració 
assalariats, en 
€ 
205.693.951 402.795.068 6.119.285 9.620.243 5.807.853 8.909.710 
Ocupació 7.700 16.989 314 500 396 558 
Taula 37: Efecte econòmic de la nova activitat a la Plaça d’Europa, anualment. Font: 
Ramon Roger i Casamada.    
 
 Aquest és l’impacte de l’activitat econòmica dins el sector de la Plaça d’Europa 
anualment. Aquests nombres només són vàlids si aquest sector està totalment 
desenvolupat, i a ple rendiment. Si admetem una ocupació de entre el 40% i el 60% 
com a escenaris mínim i màxim en l’actualitat es pot caracteritzar l’impacte econòmic 
de les noves activitats a l’actualitat. 
 
 Total teòric Escenari mínim Escenari màxim 
 Efectes 
directes 
Efectes totals Efectes 
directes 
Efectes 
totals 
Efectes 
directes 
Efectes totals 
Producció, 
en € 
1.334.740.012 2.244.568.728 533.896.004 897.827.491 800.884.007 1.346.741.237 
Valor Afegit 
Brut, en € 
723.067.504 1.169.601.223 289.227.001 467.840.489 433.840.502 701.760.734 
Remuneració 
assalariats, 
en € 
217.621.089 421.325.021 87.048.436 168.530.008 130.572.653 252.795.013 
Ocupació 8410 18.047 3.364 7.219 5.046 10.828 
Taula 38: Escenaris de l’efecte econòmic de la nova activitat. Font pròpia.  
 
 Amb els dos escenaris els càlculs s’apropen més a la realitat. Igualment, en 
l’escenari més desfavorable, s’haurien creat en el sector de la Plaça d’Europa 3.364 
llocs de treball directes i un valor afegit de 289 milions d’euros cada any. A aquests 
nombres no inclouen altres actuacions lligades a la reforma de la Granvia, com els 
centres comercials, la Fira de Barcelona o la ciutat de la Justícia. Per tant, l’impacte a 
l’economia ha estat positiu. 
 
Sector 2008 2009 2010 2011 2012 
Indústria 38 21 49 53 53 
Construcció 16 8 8 7 0 
Comerç a l’engròs 31 11 24 30 10 
Comerç al detall 218 163 269 333 426 
Serveis 491 877 650 671 596 
Total 794 1.080 1.000 1.094 1.085 
Taula 39: Llicències d’activitat per sectors. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
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 Les llicències d’activitat són una bona oportunitat per veure el dinamisme de 
l’activitat comercial a la ciutat. S’empren per fer els canvis necessaris per el negoci, 
canvis de nom, d’activitat, d’impacte ambiental, etc. Només es disposa dades 
d’aquests anys per sectors. El nombre total de llicències es manté estable al voltant de 
800 anuals des de l’any 2000. L’any 2009 augmenta fins les 1.100 i resta estable en 
aquest nombre fins a l’actualitat. El pes fort en llicències sol·licitades és el sector 
serveis, seguit del comerç al detall. Fruït d’això es pot assegurar que el pes en 
l’economia local dels serveis i el comerç al detall és molt important i l’augment de 
sol·licitacions de llicències del sector serveis, que l’any 2009 arriba gairebé a duplicar 
l’any anterior, es deu a grans trets, a l’impacte de l’activitat d’oficines a la Plaça 
d’Europa. 
 
 Un altre dels impactes econòmics que es podrien haver produït és el de la 
implantació de noves zones comercials. Com hem dit anteriorment, l’economia de la 
ciutat depèn en gran quantitat al comerç en detall, per tant que s’hagi instal·lat 
diverses zones comercials és producte d’anàlisi. Un bon indicador és l’ocupació dels 
mercats de L’Hospitalet. La ciutat disposa de 8 mercats, en les darreres dècades en 
disposava de 9. El mercat que va haver de tancar va ser el del barri del Gornal, que va 
ser substituït per un supermercat. Probablement, tal i com s’ha esmentat en apartats 
anteriors, l’antiga fàbrica Godó i Trias aculli el nou novè mercat, donant servei al barri 
del Gornal i el sector de la Plaça d’Europa. 
 
 Mercat de Sta. 
Eulàlia, superfície 
oberta 
Mercat de Sta. 
Eulàlia, superfície 
tancada 
Total mercats, 
superfície oberta 
Total mercats, 
superfície tancada 
2001 1.235,44 21,4 9.253,91 1.302,98 
2003 1.210,84 43 9.095,98 1.301,06 
2005 1.188,24 44 8.940,30 1.463,44 
2007 1.181,84 34 8.292,90 2.009,21 
2009 1.203,84 12 8.323,85 1.205,31 
2011 1.204,64 11,20 8.337,22 1.184,33 
2013 1.191,14 29,60 9.022,42 888.31 
Taula 40: Superfície ocupada als mercats municipals, en m
2
. Font: Ajuntament de 
L’Hospitalet.  
 
 La taula ens dóna les tendències històriques de l’ocupació dels mercats a 
L’Hospitalet. El mercat que estaria més afectat per les activitats comercials de la 
Granvia seria el del barri de Santa Eulàlia, que és el tercer de la ciutat. Inaugurat l’any 
1932 i reformat l’any 2004, disposa  aproximadament de 1.250 m2 de superfície de 
venda. La desocupació de parades en tota la sèrie històrica no arriba mai a més del 
5%, per tant podem dir que no s’ha vist afectat en el nombre de negocis establerts al 
mercat.  
 
 En canvi, si analitzem les dades de tots els mercats, la desocupació es troba 
entre el 10 i el 20% en tota la sèrie històrica. Es pot assegurar que, durant els anys 
previs a la crisi, la desocupació va anar creixent. L’any 2001 era de un 10% i arriba a 
l’any 2007 amb un 20%. En canvi la sèrie canvia de tendència en els anys de crisi, on 
baixa la  desocupació tornant al 10%.  Fent un paral·lelisme amb el comerç local, es 
podria dir que durant els anys de bonança econòmica, el consum va anar desplaçant-
se cap a les grans superfícies, perjudicant el comerç de barri. En canvi, en els anys de 
crisi, el comerç de barri s’ha mantingut i puntualment crescut, fent que es torni a nivells 
d’inici de segle. 
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 No obstant, al barri de Santa Eulàlia no se li pot aplicar aquest paral·lelisme. 
Aquest barri, històricament, ha format un eix comercial amb els carrers propers al 
mercat. Havent analitzat el comportament de l’ocupació del mercat i tenint en compte 
el feedback del mercat amb el comerç de carrer, es pot assegurar que no hi ha hagut 
pèrdua de teixit comercial al barri. El fet de tenir un eix comercial històric ha provocat 
que no s’hagi vist greument perjudicat per l’obertura del centre comercial Granvia 2. 
 
Any 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
L’Hospitalet 10.200 11.000 11.200 11.800 12.300 12.900 14.100 14.100 13.800 
Barcelonès 13.000 13.700 14.600 15.600 16.300 17.100 18.200 18.300 17.800 
Catalunya 13.000 13.300 14.100 14.900 15.600 16.300 17.400 17.400 16.900 
Taula 41: Renda familiar disponible bruta per habitant, en euros. Font: IDESCAT.  
 
 La renda familiar disponible és un bon mètode per visualitzar el creixement 
econòmic. La sèrie acaba l’any 2010 degut a que no s’ha calculat aquesta variable per 
comarques ni per municipis des d’aquest any. L’Hospitalet es troba durant tots aquests 
anys al voltant del 80% de la mitjana catalana, i molt per sota de la mitjana de la 
comarca. Això és degut al pes econòmic de la ciutat de Barcelona, que es troba molt 
per sobre de la mitjana catalana. L’augment és de prop de 4.000 euros entre l’any 
2002 i el 2009 a la ciutat de L’Hospitalet. Aquest nombre és superior a l’augment de la 
mitjana catalana, que és de 3.400 euros, però inferior a la de la comarca que és de 
5.300 euros. L’any 2010 és el inici de la caiguda, però en aquest any, nominalment a la 
ciutat cau en 300 euros. En canvi, al Barcelonès cau 500 euros i a Catalunya també 
500 euros. Aquesta caiguda inferior, pot ser que s’hagi produït per les noves activitats 
econòmiques que la ciutat va veure néixer en aquests anys. Malauradament no 
disposem de dades fins l’actualitat, però és probable que la renda hagi caigut 
nominalment menys a L’Hospitalet que a les mitjanes del Barcelonès i Catalunya, 
reduint l’escletxa econòmica entre la ciutat i la mitjana del territori. 
 
Any 2001 2006 2008 2009 2010 
L’Hospitalet 13.000 18.600 20.100 19.100 19.100 
Barcelonès 22.900 30.700 34.000 32.700 32.900 
Catalunya 21.100 27.400 29.900 27.700 27.700 
Taula 42: PIB per habitant, en euros. Font: IDESCAT. 
 
 El Producte interior brut és possiblement la dada econòmica més coneguda. 
Determinar la suma de tots els bens i serveis finals produïts en un territori durant un 
any serveix per conèixer l’activitat econòmica d’aquest territori. Si la dividim per el 
nombre d’habitants, ens pot ajudar fer un anàlisi, sempre que les poblacions i les 
característiques socioeconòmiques dels territoris siguin similars.  
 
 La taula anterior ens dóna una sèrie històrica des de l’any 2001 fins el 2010. 
Com amb la renda familiar disponible, no s’ha calculat aquesta variable per comarques 
ni per municipis. Analitzant les dades disponibles, podem veure també un augment fins 
l’any 2008 i els anys 2009 i 2010 de caiguda, degut a la crisi econòmica. Tractant les 
dades més profundament, la ciutat de L’Hospitalet tenia l’any 2001 un PIB del 61% del 
de Catalunya. L’any 2006 augmenta fins el 67,8% i en els anys posteriors es manté en 
aquesta proporció. Aquest guany de 7 punts respecte a Catalunya és l’impacte 
econòmic de, entre d’altres, la reforma de la Granvia. Si aquestes actuacions hagués 
estat un fracàs, la proporció entre el PIB de la ciutat  i el PIB català disminuiria, però en 
canvi, és manté constant, arribant l’any 2010 a un 68,9%. Per tant, la reforma de la 
Granvia i el que ha comportat en l’àmbit socioeconòmic ha permès retallar les 
diferencies del Producte Interior Brut entre L’Hospitalet i Catalunya. 
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 Finalment, si analitzem la distribució del Producte Interior Brut per grans 
sectors econòmics, amb dades de l’any 2010 és la següent: 
 
- Agricultura: 0,0% 
- Construcció: 10,4% 
- Indústria:  11,2% 
- Serveis: 78,4% 
 Evidentment no sorgeix cap sorpresa després d’haver analitzat les dades 
d’ocupació per sectors econòmics. El sector serveis suposa gairebé el 80% del PIB i la 
indústria va en retrocés a punt de ser superada per la construcció. L’enfortiment del 
sector serveis com a generació de riquesa és, amb aquest escenari, evident. I per tant, 
amb la reforma de la Granvia que predomina l’ús per el sector serveis, s’ajuda a 
aquest enfortiment. 
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4.2 Impactes en l’urbanisme 
 
 A l’apartat 3 s’han analitzat les diverses actuacions que han modificat 
l’urbanisme a l’entorn de la plaça d’Europa i l’avinguda Granvia de L’Hospitalet. Per 
avaluar els impactes, cal tenir una visió de conjunt de totes les actuacions, ja que 
formen part d’un territori, el districte econòmic, que ara ha de funcionar com un únic 
barri. 
 
Any Residencial Ús específic 
terciari 
Espais verds i 
equipaments 
Indústria Infraestructures Total 
2003 284 16 392 194 364 1.250 
2004 284 16 392 194 364 1.250 
2005 285 14 362 180 408 1.250 
2006 289 14 359 179 408 1.250 
2007 292 13 366 177 402 1.250 
2008 292 10 366 167 415 1.250 
2009 306 13 366 167 398 1.250 
2010 306 13 361 167 403 1.250 
2011 299 13 368 165 405 1.250 
2012 299 13 368 165 405 1.250 
2013 303 9 368 163 407 1.250 
Taula 43: Usos del sòl (ha.) segons planejament vigent. Font: Ajuntament de 
L’Hospitalet.  
  
 Com a nota, cal dir que una hectàrea són 10.000 m2. Aquesta taula ens mostra 
les tendències del planejament a la ciutat de L’Hospitalet. El primer que cal destacar 
és la gairebé substitució de sòl industrial per sòl residencial, que en aquest període 
l’industrial cau en 31 ha. i augmenta el residencial en 19 ha.. Al contrari que caldria 
esperar, el sòl dedicat a espais verds i equipaments ha disminuït en aquest decenni.  
L’explicació és que en aquest sumatori també s’inclou els espais oberts, sense cap ús 
definit. També s’inclouen superfícies que segons els primers recomptes eren espais 
oberts però en recomptes posteriors s’han qualificat com infraestructures, per exemple 
els espais verds entre els vials dels enllaços de les autopistes. És per això i per la 
pròpia tendència urbanística que la superfície dedicada a infraestructures augmenta 
considerablement. Aquestes tendències es formulen des de l’augment de la superfície 
dels carrers, a base d’ampliar la secció d’aquests, o la creació de nous espais urbans 
que no comptarien com a espais verds, però si com infraestructures.  
 
 En canvi, l’ús específic terciari, que engloba les grans superfícies i d’altres 
espais dedicats al terciari, disminueix des de la punta de 16 ha. que es va arribar l’any 
2003 degut a que els nous recomptes són més exigents amb les característiques 
d’aquest tipus de sòl i per tant es tendeix a comptar cap a altres tipus de sòls i no al de 
l’ús específic terciari. Aquest sòl és l’indicat per una alta atracció d’activitats i de 
persones i es troba bona part d’aquestes hectàrees al voltant de la plaça d’Europa. 
També tot i que no és, en percentatge, molt gran, té un ús majoritàriament en vertical, 
augmentant considerablement el sostre utilitzat per aquest ús terciari i d’aquesta 
manera millora l’eficiència d’un sòl gairebé escàs. 
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Any Santa Eulàlia El Gornal Pedrosa Total Obra Nova % del total al 
sector 
1999 18 3 7 98 28,6  
2000 11  5 64 25,0 
2001 5 1 5 59 18,6 
2002 17  1 64 28,1 
2003 9 1 1 58 19,0 
2004 18 1 1 67 29,9 
2005 12  3 52 28,9 
2006 14  2 58 27,6 
2007 9 9  60 30,0 
2008 9 5 2 35 45,7 
2009 1  1 8 25,0 
2010 1   3 33,3 
2011 2   5 40,0 
2012 5 3  11 72,7 
2013 1 2  3 100,0 
Taula 44: Llicències d’obra nova per barris. Font: Ajuntament de L’Hospitalet 
 
 Tenint en compte que la ciutat està dividida en 17 sectors, que no corresponen 
intrínsecament als barris, tres d’ells absorbeixen com a mínim el 18% de les obres 
noves d’edificis. Aquest mínim seria l’estadísticament esperat si a tots els sectors hi 
hagués la mateixa activitat, però en els anys de més llicències, el percentatge de 
llicències en aquestes tres sectors augmenta fins el 25 – 30 %. Aquest és el 
comportament en el període 1999 – 2007, on els augments de llicències d’obra nova 
es deu a l’edificació d’habitatges en aquests tres sectors i és de suposar que una bona 
part és a l’entorn de la plaça d’Europa. 
 
 L’any 2008 és dóna el canvi de la tendència. El nombre de llicències a la ciutat 
es desploma, caient de 60 el 2007 fins a 3 l’any 2010. L’any 2008 els tres sectors 
capten fins el 45% de les llicències emeses. Els dos darrers anys de la sèrie històrica, 
el 2012 i el 2013 el percentatge augmenta fins el 2013 on totes les llicències són per 
Santa Eulàlia i El Gornal. La teoria sobre les llicències d’obres ens diu que aquestes es 
demanen almenys un any abans del inici de les obres i és probable que entre la 
sol·licitud de llicència fins la inauguració, i per tant l’impacte final de l’edifici, poden 
passar de 3 a 5 anys. És per això que es pot afirmar que els barris de Santa Eulàlia i el 
Gornal, tot i la crisi immobiliària, continuen amb l’expansió del seu parc d’habitatge. 
 
Any m2 de sostre m2 de sostre acumulat 
2005 42.735 42.735 
2006 111.027 153.762 
2007 106.265 260.027 
2008 66.128 326.155 
Taula 45: Evolució concessió llicències en els àmbits 1 i 2 de la pl. Europa. Font: 
Consorci de la Granvia 
 
 Si ens centrem en els àmbits 1 i 2 de la Plaça d’Europa, les concessions de 
llicències d’obra nova es concentren en 4 anys molt concrets. L’any 2005 les obres de 
la infraestructura estaven en plena execució. Els anys 2006 i 2007 són els de major 
volum d’edificació en llicències i també són els anys on s’acaba les obres 
d’infraestructura. I l’any 2008 és el primer any amb la nova reforma en funcionament, i 
s’acaben de donar les darreres llicències de les edificacions previstes en aquests dos 
àmbits. El sostre previst era de 335.402 m2, per tant en aquesta taula faltarien 9.000 
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m2 de sostre, els quals o no s’ha demanat llicència o les llicències són prèvies o 
posteriors a aquests anys. També podria ser que els projectes d’edificació haguessin 
deixat d’utilitzar el total del potencial d’edificació atorgat a cada parcel·la i per tant, 
restessin aquests 9.000 m2 de sostre com a no utilitzats. 
 
 
Figura 28: Usos dels àmbits 1 i 2 de la pl. Europa. Font: Consorci de la Granvia. 
 
 Aquest és el plànol d’usos dels àmbits 1 i 2 de la Plaça d’Europa. Les parcel·les 
de color granat, són les dedicades a edificació, a les quals no es fa distinció pel seu 
ús: residencials, oficines, hotels o comercials. Aquesta edificació en illa oberta suma 
una superfície de 86.000 m2. Un factor per caracteritzar les dimensions d’aquestes 
edificacions pot ser la divisió entre els m2 de sostre i la superfície dedicada a 
l’edificació. Aquest factor dóna 3,79 ,  que vol dir que en promig tots els edificis serien 
de 4 plantes. Aquesta dada ens mostra que, a pesar de les torres de gran nombre de 
plantes, hi ha una edificació més horitzontal que té un pes important en els dos àmbits. 
 
 Dins dels sistemes, els espais verds són molt importants perquè, a la situació 
prèvia a la reforma, no existia cap tipus de sòl dedicat a espais verds. Actualment 
sumen 58.200 m2, i són les àrees de color verd. Com es pot veure, estan repartides 
per tots dos àmbits, tot i que la Plaça d’Europa n’atrau la meitat. El sistema viari, en 
color groc al plànol, forma un total de 104.800 m2 i és la major proporció del sòl 
d’aquests dos àmbits. Això es deu a la presència de la Granvia, on s’implanta una 
secció de 96 metres, però també per els carrers del sector, que compten amb seccions 
més àmplies que les que disposava previ a la reforma. Aquest sistema viari el formen 
les calçades de circulació i les voreres, per tant una part important de la superfície 
d’aquest sistema està dedicada a voreres i carrers de prioritat invertida. 
 
 En quant els equipaments, sumen 23.600 m2 i són les àrees liles del plànol. Es 
troben en els terrenys de l’antiga fàbrica Godó i Trias i en els terrenys més al nord del 
sector 1, en una ubicació idònia per donar serveis no només a l’entorn de la Plaça 
d’Europa sinó també els barris del Gornal i Santa Eulàlia. 
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 En definitiva, el canvi d’usos, ha estat favorable per la creació de ciutat, 
convertint els usos previs, no compatibles amb el sòl urbà, per usos per a la creació 
d’un nou barri i a més amb la possibilitat d’implantar noves activitats econòmiques que 
han donat noves oportunitats a la ciutat. És per això que l’any 2011 durant la 
delimitació de la trama urbana consolidada dels municipis de Catalunya, a L’Hospitalet 
es va incloure la Plaça d’Europa dins d’aquesta trama urbana. 
 
 
Figura 29: Delimitació de la Trama Urbana Consolidada, 2011. Font: Departament de 
Territori i Sostenibilitat.  
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4.3 Els canvis de la mobilitat i ambientals 
 4.3.1 Mobilitat privada 
 
 L’ús del vehicle privat és el primer factor que cal tenir en compte a l’hora 
d’estudiar la mobilitat d’una autovia que ha estat transformada en una avinguda. El 
tronc central, forma part de la C-31, de la xarxa de carreteres de la Generalitat.  
 
Carretera Punt Km IMD % pesants Velocitat Any 
C-31 198,400 99.648 2,43 57,19 2009 
C-31 198,400 103.590 3,06 59,61 2011 
C-31 198,400 97.636 2,54 61,90 2012 
Taula 46: Dades d’aforament del tronc central de la Granvia. Font: Generalitat de 
Catalunya. 
 
 Com es pot veure a les dades d’aforament, la intensitat mitjana diària que es 
troba al voltant dels 100.000 vehicles diaris. Com a dada històrica, els 80.000 els 
sobrepassa durant els anys 90. Aquesta intensitat de trànsit, correspon els fluxos de 
mobilitat metropolitana, d’accés a Barcelona, i l’impacte produït a la ciutat només és el 
trànsit dens pel tronc central. L’estació d’aforament, concretament es troba en el tronc 
central, sota la cobertura de la plaça d’Europa. 
 
 
Figura 30: Cartografia 1:500.000 de la zona sud de la Regió Metropolitana. Font: ICGC. 
 
 Les característiques de la xarxa viària, i la seva disposició en el territori han fet 
que la Granvia a L’Hospitalet fos només l’accés a la Granvia barcelonina. És la sortida 
natural de Barcelona cap a la costa sud, cap a l’aeroport, i, gràcies a l’autovia A2, una 
sortida alternativa cap a totes les destinacions que es trobin a l’oest de Barcelona.  Era 
per tant, imprescindible mantenir una infraestructura viària capaç d’absorbir aquestes 
necessitats de mobilitat, plasmades en 100.000 vehicles diaris. 
 
 En quant a la mobilitat a L’Hospitalet, el vehicle privat, amb dades de l’any 
2011, té una quota del 18%. Es produeixen 153.003 desplaçaments diaris, de mitjana, 
que respecte el 2006 és una reducció d’un 9,6%. Aquests desplaçaments s’efectuen 
en cotxe un 82,9% amb una mitjana d’ocupació de 1,30 individus per vehicle. En les 
destinacions del desplaçament, els interns, dins de la pròpia ciutat són 8,1% en vehicle 
privat; els de connexió, de L’Hospitalet a un altre municipi, un 32,8% i els externs, 
produïts per un hospitalenc amb origen i destinació fora del municipi, un 33%. Un altre 
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paràmetre per catalogar la incidència del vehicle privat a la ciutat és un factor que 
divideix els desplaçaments en transport públic entre els desplaçaments en vehicle 
privat. Aquest factor dóna 1,36, la més alta de la primera corona metropolitana. Les 
causes de que aquest factor sigui tant elevat és donen per l’àmplia oferta de transport 
públic, i per la proximitat amb la ciutat de Barcelona, punt de destinació de gran 
nombre de desplaçaments.  
 
 La situació prèvia a la reforma, era la d’una autovia en superfície. Comptava 
amb 4 carrils per sentit, més vies col·lectores d’un carril a cada sentit. En algunes 
seccions, un dels carrils de l’autovia passava a les vies col·lectores, tenint una 
disposició 2+3+3+2. 
 
 En quant a l’accés a l’autovia des de les zones urbanes contigües, la situació 
era ben diferent. Un bon nombre de carrers tant del Polígon Pedrosa com del barri del 
Gornal i el barri de Santa Eulàlia desembocaven a les vies col·lectores de la Granvia, 
amb el perill d’unir sense cap transició carrers de segon nivell amb els laterals d’una 
autovia. Per creuar i fer canvis de sentit només hi havia tres enllaços. El primer es 
troba al barri de Bellvitge, i es tracta d’una rotonda a diferent nivell, que en l’actualitat 
es troba en les mateixes condicions que abans de la reforma. Aquest enllaç permetia 
accedir al Polígon Pedrosa, i a dia d’avui encara continua sent molt utilitzat pel 
transport pesat. 
 
 El segon enllaç es trobaria al creuament de la Granvia amb el carrer Amadeu 
Torner. Aquest carrer creuava per sobre mitjançant un pont i es connectava amb les 
vies col·lectores amb un enllaç en forma de trèvol. Aquest enllaç permetia accedir al 
barri del Gornal, fent un canvi de sentit, o al barri de Santa Eulàlia. També era l’enllaç 
per accedir al recinte de la Fira. 
 
 
Figura 31: Enllaç d’Amadeu Torner, Ortofoto de l’any 2000. Font: ICGC. 
 
 El tercer enllaç és l’actual plaça Cerdà, que permet tots els moviments i 
permetia accedir al grup d’habitatges d’Ildefons Cerdà. 
 
 Quan l’any 2002 s’obre el centre comercial Granvia 2, la reforma no s’havia 
produït. Tot i que la llicència d’obertura exigia una sèrie de reformes viàries per tal de 
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poder accedir al centre comercial, no es van produir degut a que en pocs anys es 
produiria la reforma de la Granvia. 
 
 A l’actualitat, el vehicle privat disposa dins el tronc central tres carrils per sentit i 
en algunes seccions un quart carril, que prové dels enllaços. Els enllaços són dos, un 
a la rotonda del carrer de Can Tries i l’altre a la rotonda del carrer de Castelao. 
Aquests accessos, en el sentit entrada al tronc central disposen d’un carril. En canvi, 
en sentit sortida d’aquest tronc, disposen de dos, per tal d’acumular més vehicles a la 
rampa de sortida durant el semàfor està en vermell. Aquest sistema, que hauria 
d’evitar l’acumulació de vehicles a l’autovia, en hores punta no s’aconsegueix a la 
sortida del carrer Can Tries.  
 
 En quant al nivell de carrer, es disposa de dos laterals, un per sentit, amb dos 
carrils per sentit. Els canvis de sentit i girs a l’esquerra s’asseguren amb tres rotondes, 
a l’alçada del carrer Can Tries, la plaça d’Europa, i a l’alçada del carrer de Castelao. A 
més, la prolongació dels carrers de Bacardi i Blas Fernández de Lirola permeten els 
girs com una rotonda més. Per tant, tots els moviments interns són garantits. 
 
 Tot i això, l’ús dels vials laterals és mínim. Podria ser que estiguessin sobre 
dimensionats, i que calgués només un carril per sentit. Una altra explicació seria que 
els vials laterals tenen nombrosos semàfors, i els conductors els intentin evitar entrant 
al tronc central. Aquests vials laterals, són part de la trama urbana de la ciutat, per 
tant, caldria controlar que la velocitat dels vehicles fos la correcta per un entorn urbà. 
En aquests anys d’explotació de la nova disposició de la Granvia han estat nombroses 
les queixes per l’excés de velocitat, producte també de la baixa densitat de trànsit 
d’aquests.  
 
 
Figura 32: Enllaç de Can Tries, a l’actualitat. Font pròpia. 
 
 Com a resum, la reforma de la Granvia ha permès reorganitzar la disposició 
dels carrers i permetre moviments de barri a barri d’una forma més lògica i més ràpida. 
A més ha permès que el trànsit passant es segregui totalment de la trama urbana i 
utilitzar el sòl urbà d’una forma més eficient.  
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4.3.2 Transport Públic 
 
 La presència de transport públic per carretera en aquesta avinguda prové del 
mateix temps que es va construir la Granvia. Aquest transport, interurbà, va començar 
com a enllaç dels municipis del Baix Llobregat Sud amb Barcelona, sense tenir en 
compte les necessitats de transport de L’Hospitalet. Moltes d’aquestes línies han 
perdurat, amb nombrosos canvis, fins l’actualitat. 
 
 També hi ha presència del metro del Baix Llobregat a la Granvia de 
L’Hospitalet. Històricament, el traçat del Ferrocarrils creuava el barri de Santa Eulàlia, 
amb l’efecte barrera i accidents constants. Amb l’arribada de l’autonomia, l’empresa 
pública Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya es va fer amb l’explotació i una de 
les primeres actuacions va ser el soterrament de la traça del antic carrilet en el terme 
municipal de L’Hospitalet. El tram de Santa Eulàlia va ser substituït per un traçat 
alternatiu que uneix el centre de L’Hospitalet, amb el barri del Gornal i recorrent la 
Granvia fins l’estació de la Magòria. Aquest projecte, culminat l’any 1987, va donar 
l’oportunitat de tenir un servei de transport massiu a l’entorn de la Granvia. 
 
 
Figura 33: Modificació del traçat dels FGC a L’Hospitalet, 1987. Font: Bloc L’Hospitalet. 
 
 Un cop tractada la història del transport públic i la Granvia de L’Hospitalet, cal 
destacar l’impacte d’aquest en la mobilitat de la ciutat. Segons l’Enquesta de Mobilitat 
de l’any 2011, el transport públic té una quota del 24,5%, que comparant amb altres 
ciutats de l’entorn és de les més altes. Si es classifiquen per origen i destinació, els 
trajectes interns, dins de la ciutat, el transport públic només és el 9,1%, i en els de 
connexió amb altres municipis, són el 49,1%.  
 
 Aquestes dades ens diuen que els desplaçaments urbans es fan 
majoritàriament amb modes no motoritzats, però els desplaçaments a d’altres 
municipis es fan àmpliament en transport públic. Aquesta quota tant elevada en els 
desplaçaments de connexió té una explicació si es desglossen els desplaçaments en 
transport públic en els diferents modes: 
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Mode de transport Nombre de 
desplaçaments 
% total de 
desplaçaments 
% transport públic 
Bus no TMB 31.964 3,8 15,5 
Bus TMB 13.450 1,6 6,5 
Metro 111.458 13,1 53,5 
FGC, Renfe, Tram 42.761 5,0 20,5 
Altres 8.235 1,0 4,1 
Total transport públic 207.868 24,5 100,0 
Taula 47: Transport públic segons l’EMQ 2011 a L’Hospitalet. Font: AMB. 
 
 Avaluant els resultats d’aquesta taula, els desplaçaments en modes ferroviaris 
són el 74% del total de desplaçaments en transport públic. El metro capta poc més de 
la meitat dels desplaçaments, degut a la bona cobertura que li dóna als barris més 
populosos de la ciutat. De la mateixa manera, els busos urbans, operats per 
Rosanbus, i altres línies metropolitanes operades per Baixbus comporta l’alt 
percentatge d’ús del bus no TMB. El ferrocarril també atrau molts viatgers, ja que 
funciona com a metro dins la ciutat de L’Hospitalet, especialment la xarxa de 
Ferrocarrils de la Generalitat. 
 
 
 
Figura 34: Usuaris de les estacions d’FGC a L’Hospitalet. Font: Ajuntament de 
L’Hospitalet. 
 
 Com s’ha explicat abans, el metro del Baix Llobregat recorre l’eix de la Granvia 
a L’Hospitalet. Inicialment, només comptava amb una estació a l’entorn del que avui és 
la plaça d’Europa, l’estació d’Ildefons Cerdà. Aquesta estació, atreia aproximadament 
el 25% del total de passatgers que accedien a aquesta xarxa a L’Hospitalet. Comptant 
que l’any 2001 la ciutat tenia 4 estacions del metro del Baix Llobregat, aquesta era la 
segona estació en termes de passatge i s’ha de tenir en compte que no disposava de 
cap enllaç amb xarxa ferroviària (com per exemple Av. Carrilet o Gornal). Els millors 
números d’aquesta estació es donen l’any 2004, durant les obres de la reforma i amb 
el centre comercial Granvia 2 plenament operatiu.  
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 L’any 2007 s’inaugura l’estació d’Europa-Fira. Aquesta estació va captar part 
dels passatgers d’Ildefons Cerdà, veient la tendència a la baixa dels anys 2007 i 2008 i 
l’estancament posterior. L’estació d’Europa-Fira encara es troba en augment, seguint 
les tendències dels darrers anys, tot i la baixada en el nombre total de viatgers a 
L’Hospitalet que es dóna des de l’any 2011. Aquest fet pot significar l’augment 
d’activitat a l’entorn de la plaça d’Europa i per tant la possibilitat de la generació d’una 
nova centralitat. Actualment, les dues estacions, sumen gairebé la meitat dels 
passatgers amb origen a L’Hospitalet i implica que l’atracció de nous viatgers sigui 
producte d’aquesta nova centralitat. 
 
 En quant els autobusos, s’analitzaran en tres subgrups, urbans, metropolitans i 
els que depenen de la Generalitat de Catalunya. Tots tres grups funcionen 
independentment, sense gaire interacció, l’únic objectiu és transportar viatgers cap a 
l’entorn de la nova Granvia i segons l’origen del viatger, serà transportat en un o altre 
grup. No en va, un impacte positiu en la interacció i l’augment de viatgers transportats 
per autobús és degut a la integració tarifària, que es va imposar com a mètode de 
pagament l’any 2001 i que fa que l’estudi de la xarxa de bus sigui necessària degut a 
l’afluència de viatgers que l’utilitzen per accedir a la plaça d’Europa. 
 
 Els autobusos urbans tenen una presència limitada, degut a la presència 
massiva de línies metropolitanes a l’entorn de la Granvia. Les línies urbanes tenen 
com a objectiu connectar la Granvia amb altres barris de L’Hospitalet on no hi ha 
connexió directa amb medis ferroviaris.  
 
 Les línies LH1 i LH2 són les línies pròpiament urbanes de la ciutat, connectant 
tots els barris de la ciutat en mode circumval·lació, cadascuna en un sentit. Es va 
canviar el recorregut d’aquestes línies en el trajecte entre Santa Eulàlia i el Gornal per 
passar per la plaça d’Europa i part de la Granvia. També en aquests darrers anys s’ha 
passat la freqüència en dies feiners de 30 minuts fins als 15 minuts. Durant l’any 2015, 
i degut a l’augment de passatgers, s’està canviant el material mòbil cap a autobusos 
amb més capacitat. Els problemes de capacitat d’aquestes línies es troben 
majoritàriament entre els barris de Collblanc i el Gornal, és a dir, en el tram per on es 
passa per la Granvia. 
 
 La línia L16 connecta la Granvia L’H, en el sector de la ciutat de la Justícia, 
amb els barris al nord de la ciutat. Aquesta línia es va crear l’any 2003 amb una 
freqüència de 15 minuts els dies feiners. Anys més tard, es va disminuir la freqüència 
als 20 minuts. La línia 79, operada per TMB, també es va crear en aquests anys. 
Connecta el centre de L’Hospitalet amb el Polígon Pedrosa, el districte econòmic i la 
plaça d’Espanya a Barcelona. Aquesta línia va començar amb una freqüència 
aproximada de 15 minuts els feiners. Amb els anys de crisi, i degut al poc ús, es va 
reduir la freqüència a 20-25 minuts. En els darrers mesos hi ha hagut temptatives 
d’augmentar la freqüència, a pesar de la política de retallades que efectua l’operador. 
 
 Les línies metropolitanes recorren la Granvia totalment i són les precursores del 
transport públic a l’avinguda. Aquestes línies han perdut velocitat comercial en el pas 
d’autovia a avinguda, ja que ara discorren pels vials laterals que estan semaforitzats. 
Tot i això disposen d’un carril bus, el primer de la ciutat, per garantir una certa fluïdesa. 
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Línia Destinació Freq. 2001 Exp./hora Freq. 
2007 
Exp./hora Freq. 
2015 
Exp./hora 
46 Aeroport   30’ 2 15’ 4 
65 El Prat 16’ 3,75 12’ 5 16’ 3,75 
L70 Sant Boi 30’ 2 20’ 3 20’ 3 
L72 Sant Boi 30’ 2 20’ 3 20’ 3 
L80 Gavà 45’ 1,33 45’ 1,33 45’ 1,33 
L81 Gavà 22,5’ 2,66 22,5’ 2,66 22,5’ 2,66 
L86 Viladecans 22,5’ 2,66 22,5’ 2,66 22,5’ 2,66 
L87 Viladecans 45’ 1,33 45’ 1,33 45’ 1,33 
L94 Castelldefels   30’ 2 30’ 2 
L95 Castelldefels 30’ 2 20’ 3 20’ 3 
H12 Granvia BCN     8’ 7,5 
11   17,73  25.98  34.23 
    Taula 48: Anàlisi de les línies diürnes en hora punta. Font pròpia. 
 
Línia Destinació Freq. 
2001 
Exp./hora Freq. 
2007 
Exp./hora Freq. 
2015 
Exp./hora 
N15 St. Joan Despí 30’ 2 20’ 3 20’ 3 
N16 Castelldefels   20’ 3 20’ 3 
N17 Aeroport   20’ 3 20’ 3 
3   2  9  9 
Taula 49: Anàlisi de les línies nocturnes. Font pròpia. 
 
 Les dues taules anteriors expliquen l’evolució de l’autobús metropolità a 
l’avinguda Granvia. La majoria de les línies diürnes tenen com a capçalera la plaça 
d’Espanya, excepte la H12, que recorre tota la Granvia barcelonina, i les línies amb 
destinació Castelldefels que tenen origen a Ronda Universitat. Les línies nocturnes, 
tenen com a capçalera el centre de Barcelona. L’augment d’expedicions tant en 
diürnes com en nocturnes s’explica per l’augment de la demanda i per les inversions 
en transport públic. L’Entitat Metropolitana del Transport, que gestiona aquestes línies, 
no disposa de dades línia per línia, i per tant es suposa que l’augment de l’oferta és 
paral·lel a l’augment del nombre de passatgers. La reforma de la Granvia ha permès 
fer, als ciutadans de L’Hospitalet, més visible aquest servei ja que anteriorment les 
parades, sovint només pals de parada, es trobaven a llocs gairebé inaccessibles. A 
més, els operadors han fet millores per tal de complir les freqüències i el material 
mòbil.  
 
 La major millora entre el 2007 i el 2015 ha estat la creació de la línia H12. 
Aquesta línia recorre un trajecte mai explotat comercialment a Barcelona, tot el llarg de 
la Granvia. Uneix centres importants com Glòries, Tetuan, plaça Catalunya, plaça 
Universitat, plaça Espanya, plaça Cerdà i també la plaça d’Europa. Aquesta línia 
també ha portat una altra novetat, l’ús d’autobusos d’alta capacitat, de 24 metres de 
longitud i capacitat per 164 persones. 
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Figura 35: Autobús biarticulat, línia H12 a la Granvia. Font pròpia. 
 
 Però la xarxa retbus també ha malmès l’oferta de transport públic al districte 
econòmic. L’antiga línia 72 de TMB, en els darrers anys d’operació, va canviar la 
capçalera des del passeig de la Zona Franca fins el districte econòmic, en concret a 
l’accés sud del recinte de Fira de Barcelona. Amb la substitució per la línia V3, es va 
preferir prescindir d’aquest tram de línia, es suposa per la baixa rendibilitat del trajecte. 
 
 En quant la xarxa de nit bus, la primera línia a l’entorn de la Granvia va ser la 
N15. Si més no hi havia serveis operats per TMB en direcció a El Prat, aquesta és la 
primera de la xarxa moderna d’autobusos nocturns. Entre l’any 2005 i 2007 es van 
posar en marxa les altres dues línies, eliminant els serveis nocturns de TMB. A més en 
aquests anys es va passar a una freqüència de 20 minuts totes les nits de l’any. 
 
 En definitiva s’ha doblat l’oferta de bus metropolità des de l’any 2001. S’ha 
passat d’una freqüència teòrica de 3,4 minuts a una de 1,8 minuts. Això fa que els 
autobusos passin un darrere l’altre arribant a destorbar-se mútuament. Tot i el carril 
bus, que ha donat una certa fluïdesa, cal decidir algun tipus de racionalització per tal 
d’evitar freqüències d’aquesta magnitud i així incrementar la velocitat comercial. 
 
 En quant les línies gestionades per la Generalitat de Catalunya, l’operador és 
Monbus. Connecten la ciutat de Barcelona amb la comarca del Garraf. Amb la reforma 
de la Granvia, i les noves activitats que es duen a terme, s’ha estipulat que aquestes 
línies han de fer parades a la ciutat de la Justícia, al centre comercial Granvia 2 (el 
més a prop possible de la plaça d’Europa) i a l’hospital de Bellvitge. En aquestes 
parades només es pot pujar viatgers en direcció Garraf i baixar viatgers en direcció 
Barcelona. 
 
Línia 2008 2012 
Barcelona – Calafell 224.404 330.341 
Barcelona – St. Pere de Ribes 299.890 340.497 
Barcelona – Vilanova 7.884 52.009 
Barcelona - Sitges 12.565 36.614 
Total 544.743 759.461 
  Taula 50: Passatgers al corredor Barcelona - Garraf. Font: AMB 
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 Totes aquestes línies fan parada a la Granvia L’Hospitalet. L’augment de 
passatgers és degut a la promoció d’aquests serveis de transport, envers el seu 
competidor, les rodalies de Renfe. L’augment dels serveis, les noves parades i la 
millora en l’explotació han atret a nous passatgers, i ha permès atraure a part 
d’aquests a l’entorn de la plaça d’Europa gràcies a l’enllaç directe amb els seus llocs 
d’origen. Aquest corredor Barcelona – Garraf serà un dels que es millorarà en els 
propers anys degut a la bona acceptació que ha tingut. Actualment es fan en dia feiner 
107 expedicions amb una mitjana de 26 persones per expedició. 
 
 Una vegada analitzats els serveis, cal destacar que no hagués estat possible la 
viabilitat d’aquests serveis sense la implantació del carril bus de la Granvia. Aquest 
carril, el primer que s’instal·la a la ciutat, comença a la cruïlla del carrer de Miguel 
Hernández fins al límit amb Barcelona i en sentit el Prat, des del límit amb Barcelona 
fins la rotonda del carrer de Can Tries. Com ja s’ha dit, ha permès una major fluïdesa 
dels autobusos. Però la realitat ha demostrat que no ha estat suficient. La invasió dels 
vehicles, per fer girs a la dreta en les rotondes, o parats en càrrega i descàrrega 
provoca problemes en la fluïdesa. A més, degut a la freqüència tant alta, caldria 
estudiar la implantació de parades dobles, com s’han implantat a l’avinguda Diagonal. 
Una altra opció seria la segregació total del carril bus, però seria de major cost que 
l’adequació de les parades dobles i el reajustament del cicle dels semàfors.  
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4.3.3 Mobilitat no motoritzada 
 
 La supressió d’una barrera urbana o com en aquest cas la depressió d’aquesta, 
permet el desenvolupament de noves connexions per la mobilitat no motoritzada. La 
justificació per l’estudi d’aquest tipus de mobilitat es troba en les dades. L’Enquesta de 
Mobilitat de l’any 2011, publicada per l’Àrea Metropolitana de Barcelona, ens dóna 
xifres del pes real de la mobilitat no motoritzada. 
 
 En els trajectes interns, dins de la ciutat de L’Hospitalet, suposa el 82,8% dels 
507.620 desplaçaments que s’efectuen a diari. Sumant els de connexió i els externs, 
els desplaçaments a peu són 484.347, un 57% del total; i els desplaçaments en 
bicicleta 4.154, un 0,5% del total. Com són més de la meitat, l’anàlisi és evidentment 
necessari, ja que és de suposar que es produeixen desplaçaments en bicicleta i a peu 
per el districte econòmic de L’Hospitalet en una proporció similar a la de la ciutat. 
 
 La situació prèvia a la reforma ja s’ha comentat en nombroses ocasions durant 
la tesina. Però en l’àmbit de la mobilitat a peu i en bicicleta, cal ressenyar que no es 
tenia en compte el vianant ni el ciclista. Els trajectes al llarg de la Granvia es produïen 
per voreres no contínues, producte de diferents actuacions urbanístiques, amb baix o 
nul manteniment i il·luminació i sense protecció respecte als vials laterals de la autovia, 
on es permetia la circulació a més de 50 km/h, per tant, no catalogables com a carrers. 
 
 En el cas dels trajectes creuant la Granvia encara era més difícil. Un nombre 
definit de passos per creuar, a diferent nivell, l’autovia i els vials laterals. Venint des de 
Barcelona, el primer seria la cobertura de la Plaça Cerdà barcelonina, que va substituir 
una passarel·la en el moment de la reforma d’aquesta plaça.  Aquest és l’únic pas que 
es podia fer a nivell, i que en l’actualitat resta pràcticament en les mateixes condicions. 
El tronc central es troba deprimit i els vials laterals es creuen amb passos a nivell 
regulats per semàfors. 
 
 
Figura 36: Ortofoto de la Granvia a l’alçada del carrer Alhambra, any 2000.  Font: ICGC. 
 
 El segon pas era el vestíbul de l’estació d’Ildefons Cerdà dels FGC. El vestíbul, 
situat a la banda muntanya de la Granvia, disposava de dos accessos, un a la banda 
muntanya i un altre a la banda mar que a través d’un túnel es connectava amb el 
vestíbul. Per tant, en l’horari de funcionament dels FGC es podia accedir per creuar la 
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Granvia d’accés a accés. El túnel, i per tant, l’accés banda mar es van tancar durant 
les obres de la reforma per tal de permetre la depressió del tronc central de l’autovia. 
Aquest accés va tenir una importància vital durant els primers anys de funcionament 
del Centre Comercial Granvia 2 degut a que era l’accés més senzill per accedir-hi des 
de la ciutat a peu. Aquest pas no disposava de rampes ni ascensors tot i ser a diferent 
nivell, per tant no estava adaptat a persones de mobilitat reduïda. 
 
 El tercer pas era el pont d’Amadeu Torner. Tot i que era a diferent nivell, degut 
a la seva naturalesa no disposava d’escales per creuar. Es tractava d’una vorera en 
estat absolut de deixadesa, a ambdós costats del carrer d’Amadeu Torner. Per 
aconseguir accedir a aquestes voreres, s’havien de creuar diversos vials d’accés a la 
Granvia, on no es disposava de pas de vianants o es trobaven en mal estat o mal 
il·luminats. En el seu moment era un dels menys utilitzats degut a la poca atracció de 
les activitats de banda i banda de la Granvia en aquest punt, i per la sensació 
d’inseguretat d’aquest pas. 
 
 El quart i darrer pas es trobava a l’alçada del carrer Miguel Hernández i el que 
actualment és el Parc de la Granvia de L’Hospitalet. Aquest pas estava format per una 
passarel·la que creuava el feix de vials de la Granvia. S’accedia per escales i per 
rampes, per tant es trobava adaptar per persones amb mobilitat reduïda. La connexió 
del barri del Gornal amb el Polígon Pedrosa i la zona verda que avui és el parc, feia 
que aquesta passarel·la fos molt utilitzada. Tot i aquest ús, les dimensions del pas 
només permetien que passés una persona per sentit, a més de l’estat de deixadesa 
feia que no fos atractiu creuar la Granvia i provoqués l’efecte barrera en els vianants. 
 
 
Figura 37: Ortofoto de la Granvia a l’alçada del carrer de Miguel Hernández, any 2000. 
Font: ICGC. 
 
 La nova Granvia, que actualment disposa d’una secció de 96 metres, destina a 
voreres 76 metres. És a dir, el 79% de la secció a nivell de carrer es destina a la 
mobilitat no motoritzada. Aquesta dada només és vàlida allà on s’ha cobert el tronc 
central. A les seccions on no s’ha cobert, les voreres són en total 40 metres, vint a 
cada banda de la Granvia, permetent primer els desplaçaments al llarg de l’avinguda i 
segon la implantació de dues files d’arbrat i diverses zones verdes. 
 
 - 71 - 
 
 En quant als trajectes perpendiculars a la Granvia, els trams coberts ofereixen 
poder creuar l’avinguda d’una manera menys restrictiva respecte a la situació anterior. 
Actualment es permet el pas per: 
 
El primer pas és la cobertura producte de la reforma de la Plaça Cerdà, a la qual no 
s’ha fet cap actuació, excepte que ara connecta el grup d’habitatges Ildefons Cerdà 
amb la ciutat de la Justícia.  
El segon pas és el carrer de Bacardi, que enllaça el barri de Santa Eulàlia i l’estació 
d’Ildefons Cerdà amb el centre comercial Granvia 2. 
 
 
Figura 38: Imatge de la Granvia després de la reforma, a l’entorn de l’estació d’Ildefons 
Cerdà. Font: Construmat  
 
El tercer pas és la cobertura entre el carrer Modern i Blas Fernández Lirola, aquest pas 
permet un enllaç directe entre el Barri de Santa Eulàlia i el centre comercial Granvia 2. 
A més, sobre la cobertura s’han adequat jardins i bancs, convertint aquest pas en una 
zona verda. 
El quart pas és la rotonda del carrer de Castelao. Es permet el creuament tant per la 
banda Barcelona com per la banda del Prat.  
El cinquè pas és la cobertura de la Plaça d’Europa. Permet connectar els edificis de 
banda i banda de la Granvia i en la prolongació de la cobertura direcció el Prat, permet 
accedir també al centre comercial IKEA. És el tram cobert més llarg i més destinat a 
usos de zona verda, complicant els trajectes oblics o seguint l’eix de la Granvia. A 
més, per aquest punt es pot creuar sota nivell de carrer pel intercanviador d’Europa | 
Fira durant l’horari de funcionament d’aquesta estació. 
El sisè pas és la rotonda de Can Tries, amb una disposició idèntica a la rotonda de 
Castelao. Permet l’accés des del barri del Gornal al centre comercial IKEA. 
El setè i darrer pas és el del carrer de Miguel Hernández, que permet l’accés des del 
barri del Gornal al polígon Pedrosa i substitueix a l’antiga passarel·la. 
 
 Com es pot veure a la darrera descripció el nombre de passos ha augmentat 
considerablement. Tots els passos esmentats, excepte el del intercanviador Europa | 
Fira, són a nivell de carrer, per tant s’ha de creuar els vials laterals de la Granvia. Per 
aquest objectiu, s’han instal·lat nombrosos passos de vianants, tots regulats amb 
semàfor. Per tant, el nombre de trajectes que es poden fer creuant la Granvia 
augmenta considerablement respecte als passos abans enumerats.  
 
 La reforma de l’avinguda Granvia també ha tingut en compte els futurs 
desplaçaments en bicicleta. La ciutat no tenia molta experiència ni en l’ús de la 
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bicicleta ni en la instal·lació de carrils bici. És més, el primer que es va instal·lar, des 
de l’estació de Renfe de L’Hospitalet fins a la Granvia al barri de Bellvitge, es va 
inaugurar uns anys abans de la reforma. El fet de que els carrers principals siguin 
estrets i els barris més habitats s’assoleixin pendents no molt atractives per l’ús de la 
bicicleta, va fer que no sorgís abans la idea, i que encara actualment no es disposi 
d’una xarxa de carrils bici que connecti tota la ciutat.  
 
 Les àmplies voreres de la Granvia, que com s’ha dit abans són 20 metres a 
cada banda, van permetre la implantació d’un carril bici. Si més no són dos, de doble 
sentit, a cada vorera de la Granvia. Tots els passos de vianants tenen espai reservat 
per bicicletes tot i que a les cobertures del tronc central, els ciclistes no tenen un espai 
exclusiu per circular. A més, el carrer d’Amadeu Torner, també afectat per la reforma 
de la Granvia, es va instal·lar un carril bici de doble sentit en una de les voreres. 
 
 
Figura 39: Carril bici a la banda muntanya de la Granvia. Font: LHdigital. 
 
carrer metres 
Av. Granvia, banda muntanya 1.391 
Av. Granvia, banda mar 1.391 
Amadeu Torner 625 
Altres carrers de la ciutat 6.317 
Total 9.724 
   Taula 51: Longitud dels carrils bici. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
 
 Els carrils bici de l’entorn de la plaça d’Europa són un terç del total de la xarxa i 
a més són la connexió lineal més llarga, és a dir, sense canviar de carril. Tot i l’impacte 
positiu, s’hauria de treballar en la connexió d’aquest amb la ciutat de Barcelona i la 
ciutat del Prat, amb l’objectiu de fer un carril bici interurbà i propiciar un major ús 
d’aquesta infraestructura.  
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4.4 Els canvis ambientals 
 
 El projecte de reforma de la Granvia a L’Hospitalet, degut a ser un projecte 
urbanístic dins un territori urbà, no ha disposat d’una Declaració d’Impacte Ambiental o 
almenys no s’ha fet pública. No en va, caldria destacar que encara que l’emplaçament 
es trobi dins de la trama urbana metropolitana, s’ha provocat impactes, tant positius 
com negatius, que s’esmentaran en aquest apartat. 
 
 La infraestructura principal d’aquesta actuació urbanística és el soterrament del 
tronc de l’antiga autovia. La construcció d’un soterrament d’aquest tipus, com s’ha 
explicat dins l’apartat 3, provoca una barrera física en el terreny. Aquesta barrera, molt 
més impermeable que el terreny natural, secciona de manera perpendicular el 
moviment de les aigües subterrànies. En condicions naturals i estacionàries, el nivell 
freàtic a la zona es troba entre la cota 0 i +1 metres. L’eix viari es troba a la cota -4 
metres, i l’excavació i substitució per la nova estructura arriba en alguns punts a la 
cota -12 metres. És per tant que s’ha de bombejar l’aigua que s’intenta escolar dins 
l’estructura provocant modificacions, descensos del nivell freàtic.  
 
 
Figura 40: Avís de la presència d’un toll d’aigua en el punt més baix del túnel. Font: El 
País.  
 
 Aquesta pràctica és habitual en la enginyeria, però ens trobem en un terreny 
deltaic, dins el delta del riu Llobregat, el segon més important de Catalunya després 
del delta de l’Ebre. Es troba protegit, en l’àmbit de l’Espai Natural, només en la riba 
dreta i un 5% de la superfície que físicament forma el delta, i els terrenys que encara 
conservaven les zones humides i les activitats agrícoles. En canvi, la riba esquerra, 
s’ha quedat sense protecció, densament urbanitzada i per tant impermeabilitzada 
respecte a les pluges.  
 
 En definitiva, per una banda s’impedeix la recàrrega del sòl en aquesta part de 
la conca degut a la urbanització, provocant descensos del nivell freàtic i en conclusió 
de les característiques del terreny. I per altra banda augmenta el volum d’aigua que ha 
d’absorbir la xarxa de clavegueram. A aquest problema l’ha d’afrontar qualsevol ciutat 
de tot el món, sobretot aquelles ciutats amb precipitacions estacionals localment fortes, 
com per exemple en ciutats com L’Hospitalet, amb un clima mediterrani. La ciutat va 
patir, durant els anys de creixement incontrolat, nombroses inundacions, algunes 
d’elles catastròfiques i molt sonades. 
 
 Per sort, amb l’arribada dels ajuntaments democràtics la situació va canviar, les 
rieres es van convertir en col·lectors i amb una planificació que ha trigat molts anys en 
dur a terme s’ha aconseguit un correcte desguàs de les aigües plujanes. I l’obra clau 
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per aconseguir-ho es troba dins l’actuació de la reforma. L’actuació oferí l’oportunitat 
de construir un col·lector transversal, que recull l’aigua des del carrer Alhambra i des 
del barri del Gornal fins el dipòsit de retenció, d’un volum de 5.000 m3, capaç de retenir 
una pluja torrencial de 150 mm en tres hores. Aquesta és la pluja d’un període de 
retorn de 50 anys. El dipòsit bomba l’aigua al col·lector d’Amadeu Torner i disposa de 
tot el necessari per mantenir la seguretat i l’eficiència d’aquesta instal·lació. 
 
 Com a conclusió, l’impacte en les aigües subterrànies no és sensiblement més 
preocupant que abans de l’actuació perquè ja existia el túnel dels Ferrocarrils de la 
Generalitat, entre pantalles. En quant a les aigües de pluja, l’impacte ha estat positiu 
per la connexió de tot el clavegueram a un nou dipòsit de retenció, que dóna major 
fiabilitat al sistema de desguàs de la ciutat. 
 
 
 Una altra actuació per afavorir el medi ambient és el Programa de reintroducció 
del Falcó Pelegrí a L’Hospitalet. Aquesta au és troba protegida per els 3 nivells de 
legislació mediambiental, autonòmica, estatal i europea.  
 
 El falcó pelegrí (Falco peregrinus brookei) es troba en risc d’extinció a Europa i 
Amèrica del Nord degut a l’ús als anys 60 i 70 del segle passat del pesticida DDT, que 
els afectava per bioacumulació, arribant a reduir-se les poblacions d’aquesta au més 
del 80%. L’impacte mediambiental d’aquest pesticida va fer que s’acabés prohibint i 
que les administracions es preocupessin en solucionar els problemes que s’havien 
produït. 
 
 L’Ajuntament de L’Hospitalet decideix engegar el programa i l’encarrega a 
l’empresa Thalassia Estudis Ambientals S.L. l’establiment i el seguiment del programa 
amb uns objectius clars: 
 
- Establir una població nidificant i viable. 
- Incrementar la riquesa faunística, i 
- Millorar la gestió dels espais urbans. 
 
 Entre el juny del 2008 i l’any 2011 s’alliberen 8 exemplars al barri de Bellvitge. 
Durant l’any 2010 s’instal·len 4 caixes - niu a la ciutat, una a l’edifici REALIA, una altra 
a l’hotel Hesperia i les restants a altres indrets de la ciutat. La necessitat de col·locar-
les en llocs elevats, va fer que la opció d’instal·lar-les al districte econòmic i l’entorn de 
la Granvia fos la més adient. Aquestes caixes – niu s’instal·len al penúltim pis, i l’única 
indicació als propietaris dels edificis és la prohibició de netejar o fer actuacions a la 
façana durant l’època de reproducció, durant el mes de març. 
 
 
Figura 41: Caixa niu de l’edifici REALIA. Font: Ajuntament de L’Hospitalet. 
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 Els falcons pelegrins ofereixen l’oportunitat de tenir dins l’ecosistema urbà de 
L’Hospitalet un depredador ornitòfag. La gestió de les aus urbanes, com els coloms i 
estornells genera problemes a la ciutadania i sovint s’havia de recórrer a mètodes poc 
convencionals com trampes i la caça controlada. En canvi amb els falcons pelegrins es 
pot controlar la població d’aquestes aus urbanes d’una forma natural. A l’any 2012 es 
va demostrar la viabilitat del programa i des d’aleshores hi “resideix” una parella de 
falcons a la Torre REALIA i tenen com a àrea de campeig el districte econòmic i la 
Zona Franca. 
 
 La darrera actuació té a veure amb l’eficiència energètica i les energies 
renovables. Tots els edificis del districte econòmic disposen de plaques solars per la 
dotació d’aigua calenta, tal i com exigeix el Codi Tècnic de l’Edificació a les noves 
edificacions. Però a favor de l’eficiència energètica s’ha creat un sistema molt més 
interessant. 
 
 L’empresa Ecoenergies gestiona una de les més grans xarxes de calor i fred de 
Catalunya (una altra com a exemple seria la que cobreix el Fòrum i el 22@ donant 
servei a 50 edificis). Aquesta xarxa té previst connectar el districte econòmic i la Zona 
Franca. Aquest tipus de xarxes permet produir i subministrar grans quantitats de calor i 
fred, reemplaçant les calderes i els aires condicionats de cada habitatge. La xarxa es 
formada per una o més unitats de producció d’energia tèrmica, una xarxa de distribució 
primària, on el calor o el fred són transportats per un fluid termoportador, i un conjunt 
de subestacions d’intercanvi des de les quals es subministra l’energia tèrmica als 
edificis.  
 
 Aquest projecte abasta un període de 30 anys, en el qual es va ampliant 
contínuament l’àmbit d’actuació. Les primeres instal·lacions van ser inaugurades l’any 
2011. Són la central tèrmica convencional i la planta de biomassa de la Zona Franca, 
situada a prop del Parc Logístic; i  la central de la Marina, de cogeneració, en el 
subterrani del recinte firal de Granvia L’H. Aquestes dues centrals actualment treballen 
separades en dues xarxes locals que encara no s’han connectat. A la segona fase es 
construirà una planta de recuperació de fred residual, al Port de Barcelona, a la zona 
on es produeix la regasificació del gas natural liquat (GNL) des on s’obté el fred. La 
tercera fase serà l’ampliació de la xarxa de distribució fins tot l’àmbit projectat, que 
engloba el districte econòmic de L’Hospitalet, la Zona Franca i el Port de Barcelona. 
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Figura 42: Xarxa projectada de distribució. Font: Ecoenergies 
 
 Les darreres dades que ofereix l’empresa, pot subministrar 13 MW de calor, 16 
MW de fred i 1MW de fred industrial i la xarxa té una longitud de 5.753 metres. La 
central de la Marina té una potència instal·lada de 30 MW de fred i 20 MW de calor 
utilitzant com a combustible gas i electricitat. Quan la xarxa estigui totalment 
connectada, aquesta central només s’utilitzarà en les puntes de servei, ja que la 
central de la Zona Franca té més potència i utilitza fonts d’energia més netes. 
 
 
Figura 43: Xarxa de distribució a l’actualitat. Font: Ecoenergies 
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 A més aquesta xarxa es smart. Això vol dir que des d’una sala de control es 
supervisa tota la xarxa i es pot comandar des d’allà. És per això que la xarxa també 
aprofita l’energia tèrmica de les plaques solars del edificis i pot gestionar els fluxos del 
fluid termoportador que fan augmentar l’eficiència energètica. Cal recordar que la 
producció d’energia tèrmica és una de les causes de la producció de gasos d’efecte 
hivernacle. Com aquesta xarxa no es desfà completament d’haver d’utilitzar la 
combustió de matèries primeres que produeixen aquests gasos, s’ha conscienciat als 
usuaris per tenir un consum responsable i eficient, a més de que els edificis que 
serveix són gairebé tots de nova construcció amb un aïllament tèrmic adient. 
 
 Per tant, com l’autor pensa que s’ha comprovat aquí, les actuacions a favor del 
medi ambient no només s’han d’establir en entorns rurals, sinó també a les zones 
urbanes. A més, s’hauria de mantenir un feedback amb els veïns per trobar mesures 
per millorar el medi ambient als entorns urbans.  
  
 - 78 - 
 
4.5 Resum dels impactes 
 
 A mode de resum, la següent taula avalua els impactes per tipus, escala, 
significació i la fase del projecte on es van originar. S’han agrupat els impactes per 
colors, sent els socioeconòmics en blau, en taronja els urbanístics, en vermell els 
relacionats amb la mobilitat i en verd els ambientals.  
Impacte Tipus  Escala Significació  Fase del projecte 
 Positiu 
/negatiu 
Directe/ 
indirecte 
Barri/ 
Municipi/ 
Regional 
Curt 
termini/ 
Llarg Termini 
Reversible/ 
Irreversible 
Planificació/ 
execució/ gestió 
Moviments de 
Població 
Positiu Directe Municipi Curt termini Reversible Gestió 
Densitat de Població Positiu Directe Barri Curt termini Irreversible Gestió 
Augment del parc 
d’habitatges 
Positiu Directe Municipi Curt termini Irreversible Execució 
Disminució de 
l’ocupació dels 
habitatges 
Negatiu Indirecte Barri Llarg termini Irreversible Gestió 
Augment de la 
superfície mitjana de 
l’habitatge 
Positiu Directe Municipi Llarg termini Reversible Execució / Gestió 
Menor desocupació 
respecte a la mitjana 
catalana 
Positiu Indirecte Municipi Llarg termini Reversible Gestió 
Augment del nombre 
d’ocupats en el sector 
serveis 
Positiu Indirecte Municipi Llarg termini Reversible Gestió 
Augment de les 
llicències d’activitat 
serveis 
Positiu Indirecte Municipi Curt termini Reversible Gestió 
Obertura de grans 
superfícies 
Negatiu Directe Regional Llarg termini Irreversible Gestió 
PIB per habitant Positiu Indirecte Municipi Llarg termini Reversible Execució / Gestió 
Menor proporció de 
sòl industrial 
Positiu Directe Municipi Curt termini Irreversible Planificació 
Augment del sòl 
residencial 
Positiu Directe Municipi Curt termini Irreversible Planificació 
Major nombre de 
zones verdes 
Positiu Directe Barri Curt termini Irreversible Planificació 
Major secció dels 
carrers 
Positiu Directe Barri Curt termini Reversible Execució 
Equipaments Positiu Directe Barri Llarg termini Reversible Gestió 
Ampliació de la trama 
urbana consolidada 
Positiu Indirecte Municipi Llarg termini Irreversible Planificació 
Major connexió entre 
ambdós costats de la 
Granvia 
Positiu Directe Barri Llarg termini Irreversible Gestió 
Segregació autovia - 
ciutat 
Positiu Directe Barri Llarg termini Irreversible Execució 
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Taula 52: Taula resum dels impactes. Font pròpia. 
 
  
Regulació dels passos 
a nivell per semàfors 
Positiu Directe Barri Llarg termini Irreversible Execució 
Nova estació FGC 
Europa|Fira 
Positiu Directe Regional Llarg termini Irreversible Execució 
Nova línia H12 de bus Positiu Indirecte Regional Llarg termini Reversible Gestió 
Ampliació oferta 
nitbus 
Positiu Indirecte Regional Llarg termini Reversible Gestió 
Potenciació de la línia 
Barcelona - Garraf 
Positiu Indirecte Regional Llarg termini Reversible Gestió 
Implantació del carril 
bus 
Positiu Directe Regional Llarg termini Irreversible Gestió 
Falta de connectivitat 
amb el carril bus de 
Barcelona 
Negatiu Directe Regional Llarg termini Reversible Gestió 
Implantació del carril 
bici 
Positiu Directe Municipi Llarg termini Irreversible Planificació 
No connexió amb 
carrils bici d’altres 
municipis 
Negatiu Indirecte Regional Llarg termini Reversible Planificació 
Ampliació de les 
voreres 
Positiu Directe Barri Llarg termini Irreversible Planificació 
Creació de les illes 
centrals sobre la 
cobertura 
Positiu Directe Barri Llarg termini Irreversible Planificació 
Aigües subterrànies Negatiu Indirecte Regional Llarg termini Irreversible Execució 
Dipòsit de retenció 
aigües plujanes 
Positiu Directe Municipi Llarg termini Irreversible Gestió 
Reintroducció del 
Falcó Pelegrí 
Positiu Indirecte Regional Llarg termini Reversible Gestió 
Xarxa de calor i fred: 
Fira i edificis Pl. 
Europa 
Positiu Directe Barri Llarg termini Reversible Execució / Gestió 
Eliminació d’activitats 
poc respectuoses 
amb el Medi Ambient 
Positiu Directe Barri Curt termini Irreversible Planificació 
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5. Conclusions i propostes 
 
 Després d’haver fet el recorregut metodològic que ens ha portat als resultats 
d’aquesta tesina, consultat i analitzat la documentació bibliogràfica i urbanística, i 
altres tipus de informació provinent dels mitjans de comunicació i haver recollit la 
opinió dels representants veïnals sobre el canvi originat per la reforma de la Granvia a 
L’Hospitalet, s’ha arribat a unes conclusions. 
 
 D’entrada, qualsevol actuació urbanística que permeti el gaudi de nous espais 
per a la ciutadania és un fet positiu. L’eliminació de la barrera de la autovia, 
mitjançant la depressió del tronc central, ha permès que els barris limítrofs 
s’estenguessin més enllà de l’autovia i ha permès una important millora en la 
qualitat paisatgística de la ciutat. 
 
 El fet de que amb aquesta reforma, necessària molts anys abans de la seva 
execució, s’hi implantés el centre direccional de la Plaça d’Europa. 
Tenint en compte que un centre direccional és un enclavament estratègic per a 
la localització d’activitats terciàries, la pregunta que s’ha intentat respondre, 
amb arguments, és si ha esdevingut en un i si ha tingut l’atracció necessària 
per convertir-se en una nova centralitat.  
 
 La Plaça d’Europa ha estat la major transformació urbanística de 
L’Hospitalet del segle XXI, i una de les tres més importants a l’Àrea 
Metropolitana. Les edificacions construïdes, destaquen respecte a la resta de la 
ciutat per la seva arquitectura, la seva disposició amb àmplies zones verdes i 
carrers, i sobretot per una altura dels edificis que permet la identificació la 
zona des de gairebé qualsevol punt de la ciutat.  És per tant que aquesta 
transformació ha canviat moltes tendències, i ha creat espai  central, com a 
centre direccional d’empresa, comercial i d’oci, . 
 
 Les actuacions que s’han produït a l’entorn de la Granvia, al mateix temps de la 
re-urbanització, confirmen el feedback que necessita una reforma d’aquestes 
característiques per tenir l’atracció esperada i la  notorietat planificada. La ciutat 
de la Justícia, com a major equipament judicial de Catalunya amb un gran 
poder d’atracció de visitants. I la Fira de Barcelona, amb el nou recinte, que 
ha permès l’atracció de visitants en fires reconegudes mundialment com el 
Mobile World Congress.  
 
 Amb aquesta atracció, que abraça més enllà de l’entorn metropolità, el marc 
català en el cas de l’equipament judicial. I l’àmbit global en el cas de la fira, a 
tot això s’hi suma l’auge del destí turístic Barcelona. Aquests els espais 
guanyats per la ciutat també ha estat ocupats per l’activitat turística, amb una 
important oferta de places hoteleres localitzades a l’Hospitalet  que ha portat 
molts beneficis per a la ciutat, com la creació d’ocupació.  
 
 Els impactes que ha provocat la reforma de la Granvia a L’Hospitalet són en 
gran proporció positius. Des d’un punt de vista de els infraestructures el millor 
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encert ha estat el soterrament de l’autovia, , fent que l’espai públic d’us 
ciutadà hagi augmentat considerablement i han pogut donar cabuda i cobertura  
per les noves activitats.  
 
 La major tasca que ha hagut de fer el Consorci per a la Reforma de la Granvia, 
principal valedor d’aquesta reforma, ha estat la gestió de la substitució 
d’empreses industrials contaminants per empreses de logística, d’oficines o 
lligades a l’activitat del districte econòmic. Aquesta gestió desafortunadament 
no s’ha culminat degut principalment a l’impacte de la crisi econòmica, però 
la part més important d’aquesta feina ja s’ha dut a terme, el canvi formal es pot 
constatar en una visita per aquest districte. 
 
 La visió de futur s’ha de posar en la prolongació d’aquesta avinguda en sentit 
Llobregat. En les darreres setmanes s’ha aprovat el Pla Director Urbanístic de 
l’àmbit Granvia – Llobregat. Segons les actuals previsions (hivern de 2015), 
l’obra de la nova infraestructura s’iniciaria el 2016 i s’acabarà l’any 2018. Es 
tracta de la continuació de l’estratègia utilitzada en la Granvia a la part 
reformada,  fins arribar al riu per a connectar amb  el barri de Bellvitge i amb els 
recintes hospitalaris. 
 
 Aquesta nova operació de reforma consisteix en  aprofitar els terrenys de 
baixa qualificació urbanística per a crear sòl on ubicar equipaments de recerca 
biomèdica o altres activitats relacionades amb la recerca sanitària. És per això 
que la reforma de la Granvia a L’Hospitalet no ha acabat encara i dóna un 
exemple més d’una transformació urbana que ha permès millorar la qualitat de 
vida dels ciutadans  que en són veïns o usuaris a més d’obrir interessants  
oportunitats  per a la localització de terciari molt qualificat. 
 
 
Figura 44: Imatge virtual del PDU Granvia - Llobregat. Font: Generalitat de Catalunya. 
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 A fi de concloure aquesta tesina, després de l’anàlisi i avaluació de la reforma i 
els seus impactes, s’ han elaborat una sèrie de propostes o polítiques 
d’acompanyament que beneficiarien a la ciutat, al veïns i als usuaris del centre 
direccional de la Plaça d’Europa. 
 
Proposta Categoria Prioritat 
Ajudes públiques per la implantació d’empreses al districte 
econòmic 
Socioeconòmic Alta 
Establiment d’un equipament d’àmbit europeu o estatal al 
districte econòmic 
Socioeconòmic Baixa 
Expropiació de les parcel·les no edificades del centre 
direccional i reassignació 
Urbanisme Mitjana 
Solució a nivell del pas de la Granvia sobre les vies de Renfe Urbanisme Alta 
Control de la circulació en els laterals de la Granvia (excés de 
velocitat, vehicles en doble fila) 
Mobilitat Alta 
Segregació del carril bus i sistema de doble parada Mobilitat Mitjana 
Connexió del carril bici amb El Prat i Barcelona i promoció de 
carril bus metropolità 
Mobilitat Mitjana 
Prolongació línia H12 de bus fins Hospital de Bellvitge Mobilitat Alta 
Ampliació de l’ús de la xarxa de fred i calor en el districte 
econòmic 
Ambiental Mitjana 
Instal·lació de més arbrat a les zones verdes Ambiental Baixa 
Conscienciació dels treballs de reintroducció d’espècies Ambiental Mitjana 
Decretar la impossibilitat d’instal·lació d’indústries 
contaminants al districte econòmic 
Ambiental Alta 
 
Taula 53: Propostes de millora. Font pròpia. 
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